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ЧЕМПИОНЫ МИРА 

вверху: 
Борис Фамзов, 

Владимир Сураев и 
Виктор Барков 

внизу: 
Владиммр @едосов, 

Александр Калмыков. 



ПАРЯТ БЕСШУМНО 
«ПТИЦЫ» 

В ПОДНЕБЕСЬЕ... 



Заметив в небе разноцветные паруса дельтапланов, не останешься равнодушным. 
бесшумно парят в восходящих потоках десятиметровые «птицы». Кружатся, набирают 
высоту и уходят к горизонту, подернутому дымкой. 

Наш фотокорреспондент В. Тимофеев побывал в четырех клубах Ташкента. 

Неповторимые мгновения летных дней остались на снимках. 

..Полеты первых чикаров» в Узбекистане начались в 1978 году. Десяток 
пилотов и шесть аппаратов — вот и вся спортивная база того времени. За 
прошедшие десять лет ситуация заметно изменилась. В Ташкенте, Фергане, Самарканде, 
Навои, Джизаке, Карши работают общественные дельтапланерные клубы. Сборная 

республики стабильно выступает на чемпионатах страны. Дважды пилоты из 
Узбекистана становились «серебряными» призерами состязаний. Два мастера спорта 

СССР, семь кандидатов в мастера и 25 перворазрядников — таков итог спортивного 

десятилетия. 
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‚НА ДЕЖНЫХ РУКАХ 
Х!Х Всесоюзная партийная конферен- 

ция приняла важные решения, выполне- 

ние которых позволяет заметно уско- 

рить процесс перестройки, радикальной 

экономической реформы и демократиза- 

ции советского общества. В партийных 

организациях, трудовых, армейских кол- 

лективах реализация установок конферен- 

ции стала стержнем всей работы. 

Высокий подъем энергии и инициати- 

вы, ответственность за порученный уча- 

сток характеризуют жизнь и деятельность 

частей и подразделений ВВС, ВДВ, дру- 
гих видов Вооруженных Сил СССР. В них 
ведется настойчивая борьба за поддержа- 

ние постоянной боевой готовности, повы- 

шение воинского мастерства и тактиче- 

ской выучки. 

Год от года крепнут боевые крылья 

Родины. В строй воздушных защитников 

ежегодно становятся молодые пилоты. 

Многие начальную летную подготовку 

получили в аэроклубах ДОСААФ и 

ныне успешно осваивают современную 

боевую технику. 

Основу ВВС теперь составляют сверх- 

звуковые, всепогодные и высотные ра- 

кетоносцы, истребители и истребители- 

бомбардировщики, бомбардировщики и 

разведчики, боевые и транспортные 

вертолеты. Современной техникой, само- 

летами многоцелевого назначения осна- 
щены авиационные части ВМФ и ПВО. 

Грозная боевая техника — в надежных 

руках. 

На снимках А. Рябко: 

— Ракетоносцы в боевом строю. 

— В полете. 



Название статьи, наверное, у кого- 
то вызовет недоумение: почему вдруг 

комсомольский работник, секретарь 
ЦК ВЛКСМ рассуждает о старте 

космического корабля. Сразу отмечу: 

речь идет не о запуске на орбиту 

очередного «Союза», а о создании 

в стране Всесоюзного молодежного 

аэрокосмического объединения с та- 

ким названием. 

Хотя действительно, — как увя- 

зать комсомол и космос, организа- 

цию аэрокосмического образования 

молодежи? «Своим» ли делом за- 
нялся Центральный Комитет ВЛКСМ, 

выступив инициатором создания Все- 

союзного объединения? Убеждена, 

что — да! $ 
Вернемся к далекому 1931 году. 

Делегаты [Х съезда ВЛКСМ приняли 

решение о шефстве над Военно- 

Воздушными Силами. С трибуны 

съезда впервые прозвучал призыв: 

«Комсомолец — на самолет!». Этот 
лозунг стал крылатым для молоде- 

жи тридцатых годов. Тысячи юно- 

шей и девушек по комсомольским: 

путевкам пришли в аэроклубы, лет- 

ные школы, парашютные секции, 

с увлечением осваивали планеры и 

самолеты. Рекордные беспосадочные 

перелеты, высокое боевое мастерство 

в небе Китая и Испании, героиче- 

ские подвиги летчиков-комсомольцев 

на фронтах Великой Отечественной 
войны — все это славные страницы 

10-летней истории Ленинского комсо- 
мола. Именно в тридцатые-сороковые 

годы при непосредственном участии 

комсомольских организаций страны 

закладывалась боевая мощь советской 

авиации, рождались истоки отече- 

ственной космонавтики. 

Запуск первого искусственного 

спутника Земли, полет Ю. А. Га- 

гарина вызвали огромный интерес 

молодежи к исследованиям Вселен- 

ной. В городах и селах, школах и 

профтехучилищах под влиянием успе- 

хов советской науки рождались сотни 

кружков, клубов юных космонавтов, 

тысячи мальчишек и девчонок гото- 

вились стать новыми Гагариными и 

Терешковыми. В те годы не было 

профессии популярнее, чем космо- 

навт. К работе в безвоздушном 

пространстве готовили себя члены 

многочисленных секций ракетного мо- 

делизма, участники конкурсов на луч- 

шую модель летательного аппарата. 

В головах юных конструкторов рож- 

дались смелые идеи космических 

экспериментов, которые ждали своего 
осуществления. 

Уже в середине шестидесятых годов 

многие педагоги, ученые, космонавты 

предлагали создать Всесоюзный клуб 

юных космонавтов, который объеди- 

нил бы всех энтузиастов, позволил 

вовлечь ребят в увлекательный мир 

научно-технического творчества. Од- 
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нако по разным причинам эти пред- 
ложения не были реализованы. Мно- 

гим казалось, что интерес молодежи 
к авиации и космонавтике никогда 
не угаснет и беспокоиться о смене 
поколений нет оснований. И дейст- 

вительно, в стране шло планомер- 
ное освоение космоса, уходили в по- 
лет один за другим экипажи, рос 
экономический эффект от их работы 

на орбите. А на земле продолжали 

свою деятельность кружки, секции, 
музеи, школы юных космонавтов. 
Но педагоги, комсомольские и пио- 
нерские работники с тревогой отме- 

чали снижение интереса подростков 
к исследованиям Вселенной. Увлече- 

ние авиацией и космонавтикой все 

чаще уступало место в лучшем случае 
тяге к современной музыке, а в худ- 
шем — обыкновенному безделью. 

В итоге сегодня ребята проявляют 
элементарную невежественность в 
проблемах изучения космоса, его исто- 
рии. Трудно поверить, но, например, 
многие старшеклассники одной из 
школ Дзержинского района Москвы 
не могли ответить на вопросы: 
«Кто впервые теоретически обосновал 

возможность полета в космическое 
пространство?», «Какое событие по- 

служило началом космической эры?», 

«Кто из космонавтов и когда впер- 
вые вышел в открытый космос?». 

Сегодня мы понимаем, что сниже- 
ние интереса к космонавтике яви- 
лось, с одной стороны, результатом 
негативных процессов в экономике, 
науке, образовании, замедления тем- 
пов научно-технического прогресса, 
снижения престижа творческого, в 
первую очередь, инженерного, науч- 
ного труда. Другой, не менее важ- 

ный аспект — недостаточно целе- 
устремленная, последовательная ра- 
бота по поиску талантливых, ода- 
ренных юношей и девушек и разви- 
тию их способностей, недооценка важ- 
ности повышения интеллектуального 
уровня молодежи и общества в це- 
лом. Чем это обернулось для нашей 

страны в 70-е — начале 80-х годов, 

хорошо известно. 
ХХ съезд ВЛКСМ высказался за 

создание при ЦК ВЛКСМ новых под- 
ростковых клубов для ребят с ярко 
выраженными творческими способно- 
стями — юных исследователей, про- 
граммистов, космонавтов. Первым 
среди них станет создаваемое Все- 
союзное молодежное аэрокосмическое 
объединение «Союз». Его цель — 

пробудить у молодежи интерес к нау- 
ке и технике, исследованиям Земли 
и космоса, помочь выбрать профес- 
сию. И пусть не все члены объ- 
единения станут конструкторами ра- 
кетной техники, будут работать на 

орбите. Но они повысят уровень 
своих знаний, общей подготовки, на- 

учатся, образно говоря,.разговаривать 

Секретарь ЦК ВЛКСМ Л. Швецова 

на «ты» с астрономией, физикой, 

математикой и биологией. 

Как достичь поставленной перед 
«Союзом» цели? ЦК ВЛКСМ вместе 

с ЦК ДОСААФ, Главкосмосом, Гос- 

комитетом СССР по народному обра- 
зованию планируют, начиная с 13-й 

пятилетки, создать целую сеть косми- 

ческих объектов для юношества. Так, 

в Москве предполагается построить 

космоцентр, а в городах Калуге и 

Гагарине — летние космические 

лагеря (со временем они станут 

круглогодичными). Кроме того, будет 

возведено общежитие для ребят при 

обсерватории в Карачаево-Черкесской 

автономной области. 

Эти центры и лагеря планируется 

оборудовать типовыми модулями, 

лабораториями, спортивными комп- 

лексами. Работать они могли бы по 

известному принципу всесоюзных ла- 

герей, когда юные космонавты и 

конструкторы в течение месяца или 

учебной четверти занимаются не толь- 

ко по школьной, но и по специаль- 

ной программе. А занятия у них 

вели бы ученые, специалисты, кос- 

монавты, наиболее подготовленные 

студенты. 

Польза от пребывания и учебы в 

таких космических городках была бы 

ощутима. Особенно ребятам из отда- 

ленных районов, сельской местности. 

Немало из них лишены возможности 

заниматься любимым делом из-за 

отсутствия материалов, литературы и 

чертежей. Объединение сможет реаль- 

но помочь им, регулярно направляя 

задания, учебные пособия, приглашая 

на сборы и конкурсы, а наиболее 

одаренных — и в космические 

школы интернатного типа (такая 

школа, например, создается при 

Красноярском государственном уни- 

верситете). 

И это не фантастические проекты 

далекого будущего. В начале ноября 

состоится учредительная конферен- 

ция, на которой будет официально 

создано объединение, утверждено По- 

ложение, избраны руководящие орга- 

ны. Ведется интенсивная разработка 

проектов строительства космоцентров 

и лагерей, обучающих программ для 

членов клуба. «Союз» уже сейчас 

оживил работу многих школ, клу- 

бов юных космонавтов и, надеемся, 

в дальнейшем вызовет рост интереса 

ребят к освоению безвоздушного 

пространства. 

Одним словом, впереди немало 

непростых, но интересных дел. И мы 

рассчитываем на активное участие в 

этой работе летчиков, инженеров, 

техников, ветеранов авиации, работ- 

ников комитетов ДОСААФ, всех тех, 

кто связал свою жизнь с небом. 

Их знания, опыт очень пригодятся 

тем, кто готовит свои молодые 

крылья к полету. 



анизациях ДОСАА Ц 

Всего год действует в брян- 

ске детско-юношеская хпор- 
тивно-техничаекая шкопа 
ДОСААФ н профсоюзов по 
парзанотному спорту. Открыта 
она по инициатиае обкома 

ДОСААЗ? м областного коми- 

тета профсоюзов, ими же 
и филансируется. Это первая 

м единственная пока в стране 

школа, кде готовят юных пара- 
шюгистов-многоборщев. —Не- 

смотря на столь мапый срок 
ее существования, здесь уже 
накоплен опыт работа. 

Х съезд ДОСААФ СССР: 
перестройка 
в 
действии 

ПЕРВАЯ 

СТРАНЕ 
Прежде всего стоит сказать 

о том, как решены вопросы 

материально-технической ба- 

зы. По решению обкома 

ДОСААФ для юных много- 

борцев в морской школе вы- 

делили два учебных класса, 

спортивный зал, две дорожки 
в плавательном бассейне, 

арендовали стрелковый ‚тир. 

Азвиаспортклуб предоставляет 

ребятам для занятий пара- 

шютный класс, парашютно- 

тренажный городок, необхо- 

димое имущество. В дальней- 

шем запланировано строи- 

тельство комплекса детско- 
юношеских спортивно-техни- 

ческих школ города — по 

парашютному, модельному, 

4 

стрелковому, автомотоспорту, 

подводному плаванию. 

Здесь предполагается так- 

же сосредоточить всю учеб- 

но-тренировочную базу — 

тир, парашютную вышку, бас- 

сейн, спортивный городок, 
кордодром. 

Одной из наиболее сложных 

проблем в становлении школы 

было ее комплектование. За- 

вуч и преподаватели беседо- 

вали со школьниками, уча- 

имися ПТУ и техникумов, 

а также с молодежью на 

предприятиях города. Специа- 

листы проверили общефизиче- 

скую, спортивную подготовку 
подростков, выразивших же- 

лание заниматься парашют- 

ным спортом, провели врачеб- 

ный контроль. Так отобрали 

390 человек, из которых 

сформировали группы на- 

чальной подготовки, учебно- 

тренировочные. В первых — 

школьники 12— 14 лет учатся 

плаванию, стрельбе, занима- 

ются общефизической подго- 

товкой. Перед ними — цель: 

к концу второго учебного года 

выполнить норматив ТУ раз- 

ряда по парашютному мно- 

гоборью. Ребята постарше — 

от 14,5 до 17 лет, — в 

учебно-тренировочных груп- 

пах. Программа в них стро- 

ится так, чтобы в течение 

трех лет можно было добить- 

ся повышения спортивного 

мастерства, выполнить норма- 

тивы ПТ, П, а затем | раз- 

Здесь перед учащимися будет 

поставлена задача получить к 

концу первого года звание 

кандидата в мастера спорта, 

а на следующий год — ма- 

стера спорта. 

При составлении учебных 

программ руководители шко- 

лы опирались на опыт ра- 

боты парашютных кружков 

во Дворцах пионеров и школь- 

ников, детских спортивных 

школ, подготовки спортсменов 

в АСК и в сборной коман- 
де по парашютному много- 

борью, а также использова- 

ли сборник программ по 

парашютной и парашютно- 

спасательной подготовке ави- 

ации ДОСААФ СССР 1984 г. 

Подбирая кадры тренеров и 

преподавателей для ДЮСТШ, 

ряда по парашютизму (клас- 

сика и многоборье). За это 

время курсанты освоят УТ-15, 

а затем перейдут на ПО-9. 

В дальнейшем 17— 18-лет- 

них юношей и девушек дол- 

жны включить в группы 

спортивного совершенствова- 

ния, где они будут повышать 

свое мастерство уже со спе- 

циализацией — классический 

парашютизм и многоборье. 

в областном комитете 

ДОСААФ стремились найти 

людей знающих, любящих 

детей и спорт, обладающих 

педагогическими способностя- 

ми. Из девяти человек пре- 

подавательского состава шко- 
лы — семеро имеют высшее 

образование или учатся в 

Брянском педагогическом ин- 

ституте на отделении «физи- 

ческое воспитание», пятеро 

$ 



носят звание «Мастер спорта 

СССР», один является кан- 

дидатом в мастера и двое — 

перворазрядниками. Все 

они — опытные спортсмены, 

призеры и победители всесо- 
юзных соревнований. 

Большую помощь в учебно- 
воспитательной и спортивной 

работе оказывают школе ма- 

стера спорта международного 

класса Е. Прокошин и В. Бо- 

гомазов — члены сборной 

команды страны по парашют- 

ному многоборью. Активно 

помогает тренерам-преподава- 

телям в освоении методики 

заслуженный тренер РСФСР 

В. Ступеньков. 

В ДЮСТШ создан педаго- 

гический совет из тренерско- 

преподавательского, инструк- 

торско-методического и меди- 

цинского персонала, тренер- 

ский совет, который занима- 

ется вопросами учебно-воспи- 

тательной и спортивной рабо- 

ты. Каждая учебная группа 

выбирает капитана. Совет ка- 

питанов является органом 

самоуправления и помогает 

в проведении внутришколь- 

ных мероприятий. 

Первый год показал, что 

занимаются ребята увлечен- 

но, с отдачей. В учебном 

процессе используются разно- 

образные формы. Теоретиче- 

ские занятия сменяют тре- 

нировки групповые и по ин- 

дивидуальным планам, прово- 

дится просмотр специальных 

кинофильмов и кинопро- 

грамм, спортивные соревнова- 

ния и матчевые встречи. Тща- 

тельно готовятся воспитатель- 

ные мероприятия: торжест- 

венный прием в школу, це- 

ремония присвоения спортив- 

ного разряда, встречи с вете- 

ранами Великой Отечествен- 

ной войны, воинами запаса, 

известными спортсменами. 

2* 

Очень привлекательны для 

юных прыжки с парашютом. 
После теоретических занятий 

и отработки на земле эле- 
ментов прыжка ребята сдают 

зачеты командиру авиазвена 

парашютной подготовки 

Брянского АСК ДОСААФ, 

которое не только оказывает 

школе методическую помощь, 

но и организует практическое 

выполнение прыжков юными 

парашютистами. 

..Учебный год в ДЮСТШ 

начался 1 сентября и про- 

должался 46 недель непосред- 

ственно в школе, затем кур- 

санты тренировались по инди- 

видуальным планам. За время 

учебы сумели подготовить 

50 спортсменов ТУ разряда 

по парашютному многоборью, 
22 — 1 15 — ПП 8 — 

Т, 18 человек получили 

разряд по классическому па- 

рашютизму. 

Конечно, говорить об итогах 

работы ДЮСТШ рано. Есть у 
коллектива немало нерещен- 

ных вопросов. Так, многие из 

тренеров-преподавателей, об- 

ладая хорошими теоретиче- 

скими знаниями, зачастую 

не могут применить их на 

практике. Школа испытывает 

недостаток в учебной, методи- 

ческой литературе, плакатах. 
Не имеет утвержденного ЦК 

ДОСААФ СССР табеля техни- 
ки и имущества. Но эти 

недостатки не могут заслонить 

главного: начато нужное, 

важное дело, получен первый 

опыт подготовки юных пара- 

шютистов с 12 лет, готовится 

добротное пополнение отряда 
многоборцев, растут здоровые, 

закаленные ребята, умеющие 

отлично плавать, бегать, стре- 

лять, прыгать с парашютом. 

А. МАРКОВ, 

старший инспектор- 
летчик обкома ДОСААФ 

МЕЖДУ НЕБОМ 
И ЗЕМЛЕИ... 

В минувшем году сборная команда ДОСААФ Грузии по 

самолетному спорту не участвовала в чемпионате СССР. 

— Руководство республиканского ДОСААФ, — говорит летчик- 
инструктор аэроклуба Тамаз Туразов, — считает, чем меньше мы 
будем летать, тем больше гарантия безопасности. К ира 

был у нас несчастный случай. Он выявил недостатки не только 
в организации полетов, но и в подборе, в подготовке квалифи- 
цированных специалистов. Их не хватает для работы с молодежью. 

Текучесть кадров, ставшая хронической, — одна из главных 

бед Тбилисского аэроклуба. Причина ее — в отсутствии 
жилья для инструкторов. Выпускники Волчанского авиа- 

ционного и Калужского авиационно-технического училищ 

ДОСААФ, приезжая по распределению в Грузию, годами нахо- 

дятся, как говорится, «между небом и землей». Виктор Мухор- 

тов, например, уже пятый год летом живет в коттедже 

Болнисского летного городка, а на теоретические занятия. 

ездит за десятки километров в Тбилиси. Зимой же вместе 

с женой снимает в столице республики неблагоустроенную 

комнату. Их маленький сынишка находится у бабушки 
в Волгоградской области, и видятся родители с ним раз 

в год, в период отпуска. Жилищная проблема остро стоит 

и перед другими летчиками-инструкторами. 

Создавшееся положение комментирует первый заместитель 

председателя ЦК ДОСААФ Грузии Владимир Гудадзе: 
— За последние шесть лет мы перечислили около 600 тысяч 

рублей на банковский счет городского жилстроя. Но вместо 20 
квартир получили... три. Впрочем, и двадцать — явно мало для 
ДОСААФ. На очереди на получение жилья у нас более шестидесяти 
человек... 

Не лучше обстоит дело и с тренировочной базой клуба. 

Аэродром расположен вблизи поселка, путь от которого 

к летному городку лишь условно можно назвать дорогой. 

Рытвины, колдобины, непролазная грязь во время дождя 

или снега... 

— Ну какие родители отпустят сына, а тем более дочь, в 
такую даль? Да и условия жизни в летном городке желают быть 
лучшими, — вступает в разговор летчик-инструктор Давид 
Кухианидзе. — Вот и не идут к нам ребята, даже мечтающие 
стать летчиками. 

Лишь 25 человек занимаются самолетным спортом в этом 

единственном в республике клубе. Ни они, ни их пред- 

шественники на протяжении многих лет не могут похва- 

статься успехами на всесоюзной арене. Ведущие спортсмены 

Грузии уступают по многим статьям не только лидерам, 

но и ч«середничкам» из других республик. Лишь на сорев- 

нованиях команд Закавказья они иногда добиваются успеха. 

Так, в прошлом году стали вторыми призерами в командных 

состязаниях, а Галина Мухортова — абсолютной чемпионкой. 

И все равно приходят в аэроклуб те, кто полюбил 

небо. Летают, хоть и нелегко им приходится. 

..Сделав крутой разворот, произвел посадку самолет. За 

его штурвалом — семнадцатилетняя ученица 105-й тби- 

лисской средней школы Аня Пастернак. Подходим к ней 

вместе с Г. Мухортовой, которая делает юной подруге 

несколько замечаний, показывает, как правильнее держать 

штурвал во время разворота. 
— С детства мечтала о небе, — говорит Аня, — и теперь, 

когда мечта стала явью, не верится, что самолетом управляю 

сама. В воздухе чувствую себя вольной птицей, а вот на земле 
столько проблем, что не знаю, как долго позволят мне родители 

заниматься авиаспортом. 

0б этом же говорят и члены сборной команды Грузии 

врач Тамаз Читая и художник Заза Небиеридзе, уча- 
щийся СПТУ № 85 Дима Трофимов, семнадцатилетний 

авиатехник Володя Пронин, другие спортсмены. Соревнова- 

тельного опыта у них мало, участие во второстепенных 

встречах мастерства не прибавляет. А без основательной 

подготовки не выступишь на крупных состязаниях. 

Решить наболевшие проблемы клуба должна бы помочь 

Федерация авиационного спорта республики, но она сущест- 

вует лишь на бумаге. Во многих республиках, скажем, 

в Литве, на Украине, именно общественные организации 

выступают инициаторами проведения различных соревнова- 

ний, воздушных праздников, показательных выступлений, в 

значительной мере способствующих популяризации авиацион- 

ных видов спорта, привлечению молодежи. 

Пока же, увы, сборная Грузии, если вообще удается 

набрать команду, выступает, руководствуясь принципом: 

«Главное — не победа, а участие». 

С. ВАХТАНГИШВИЛИ, Г. КОРДЗАДЗЕ, корр. ТАСС 

Тбилиси 



Космос и люди 

ра. Но свершилось какое-то чудо: 

спутник был фактически цел, и самое 

невероятное — живой и невредимой 

оказалась собака. 

Предстояло решить вопрос о вывозе 

«шарика» с места падения. Осмотр 

местности показал, что ни самолетом, ни 

каким-либо видом наземного транспор- 

та сделать это невозможно. Кругом 

тайга, глубокий снег, вьюжные метели... 

Оставался только вертолет. Разговор с 

авиаторами местного управления ГВФ 

ничего не дал. Вертолетчикам граждан- 

ской авиации, согласно инструкции, 

запрещалось перевозить грузы свыше 

одной тонны двухсот килограммов. Ап- 

парат же весил две тысячи сто. Тут 

требовался не просто летчик, а испыта- 

тель и рекордсмен... 

Поздней ночью из Сибири полетело 

сообщение: «Москва, Королеву. Необхо- 

дим опытный пилот вертолета. Груз на 

тонну выше допустимого. Или пилить 
пополам?» 

Ответ пришел через полчаса. 

В ТАЙГЕ НАД 
Несколько лет назад я готовил мате- 

риал к 75-летию Героя Советского Сою- 

за, заслуженного летчика-испытателя 

СССР Р. И. Капрэляна. Беседа была 

долгой, я задавал множество вопросов, 

а Рафаил Иванович терпеливо и по- 

дробно рассказывал. О том, как пришел 

в авиацию, как испытывал самолеты и 

вертолеты, как ставил мировые рекор- 

ды... 

Помню, спросил летчика: 

— Бывают ли случаи, когда рекорд- 

ные или близкие к ним достижения 

приходилось повторять уже с чисто 

практической целью? 

— Среди моих наград есть одна, 

которой я как-то по-особому дорожу. 
Это медаль Королева. Ее вручают 

лицам, внесшим вклад в исследование 

космического пространства. Почему этой 

медали был удостоен я? Космос и авиа- 

ция вроде бы вещи хоть и близкие, 

но разные. В моем же случае оба 

эти понятия на какой-то момент объ- 

елинились. 
..Это случилось зимой 1960 года. На 

орбиту выводился очередной спутник с 

собакой на борту. При запуске про- 
изошел технический «срыв». В телеграм- 

ме, которую получил С. П. Королев, 

говорилось: «Полет ракеты стал не- 

управляемым. В связи с этим контей- 

нер с опытным животным упал где-то 

за Енисеем». Срочно высланные поиско- 

вые партии нашли контейнер — «ша- 

рик» с обгорелой оболочкой — через 

двое суток в самом центре Краснояр- 

ского края в районе Туры, что на бе- 

регу Нижней Тунгуски. Компетентные 
люди понимали, что «нерасчетная траек- 

тория спуска» означает гибель и собаки, 

и всей «начинки» аппарата. Еще бы, 

перегрузки, плюс гигантская температу- 

«Шарик доставить целым. К вам 

вылетает нужный человек. Жду резуль- 

татов. Королев». 

Между двумя этими посланиями в 

Москве состоялся телефонный разговор. 

Генеральный конструктор космической 

техники С. Королев позвонил Генераль- 

ному конструктору вертолетной техники 

М. Милю. Он кратко обрисовал ситуа- 

цию и спросил Михаила Леонтьевича, 

есть ли в его КБ летчик, способный 

справиться с выполнением такой задачи. 

Миль, не задумываясь, ответил, что 

вытащить «шарик» сможет лишь летчик- 
испытатель Капрэлян. 

— Почему только он? — не удержал- 
ся от вопроса Королев. 

— Потому что Капрэлян может все, — 
ответил Миль, — даже то, что нельзя. 

— Вызов к Генеральному вечером на- 
кануне выходного дня, часов в девять- 

десять, был неожиданным, — вспоминал 

Рафаил Иванович. — Сразу бросилась 

в глаза необычность обстановки: время 

неурочное, а все службы КБ на месте, 
даже плановый отдел и бухгалтерия... 

Пока шел «на ковер», друзья успели 

сообщить, что «звонил сам Королев» 

и просил- помочь. 
Михаил Леонтьевич изложил суть дела 

и попросил срочно собираться — само- 

лет уходил ранним утром. Почему 

Миль предложил именно мою кандида- 
туру? Дело в том, что я испытывал 

почти все вертолеты с начала его деятель- 

ности. Среди них был и Ми-4 во всех 

его модификациях. Именно на этой ма- 

шине я установил мировой рекорд, по 

своим показателям приближавшийся к 

предстоящей работе в сибирской тайге. 

В 1956 году мне удалось поднять 

коммерческий груз две тысячи кило- 

граммов на высоту 6018 метров. Рекорд 

этот был знаменательным. Он оказался 

первым, поставленным на вертолетах 

Миля, и первым из моих «личных» 

десяти... 

Эвакуация «шарика» заняла всего два 

часа и прошла гладко, без осложне- 

ний. Капрэлян легко поднял машину, 

завис над заранее вырубленной просе- 

кой, словно проверяя трос на прочность, 

а потом повел вертолет в Туру. Встре- 

чающиеся возвышенности летчик не оги- 

бал, а пересекал, набирая высоту. 

«Гость из космоса» при этом висел 

неподвижно, не раскачиваясь. 

— Приземление, правда, было не со- 

всем гладким. Мела снежная поземка, 

ничего не видно и подкорректировать 

снижение невозможно. Поэтому замок 

разъединил чуть раньше, на несколько 

сантиметров от земли. «Шарик» шлеп- 

нулся, от обгоревшей оболочки откололся 
маленький осколок. 

С этим осколком связан забавный 

случай. Я его взял, завернул в газету 

ТУРОЙ 
и привез Милю в качестве «космиче- 

ского сувенира». Михаил Леонтьевич, 

будучи человеком смелых и новаторских 

технических решений, был при этом 

и несколько суеверным. Повертев в руках 

осколок, он вдруг понял, что это — «шту- 

ка из космоса», а она по слухам 

может «излучать смертоносные лучи». 

Он швырнул его обратно мне... 

Таким образом, я поднял груз весом 

две тысячи сто килограммов и пере- 

правил его на расстояние 200 кило- 
метров. Было ли это близко к повто- 

рению мирового рекорда? Думаю, что да. 

Ведь работа проводилась не на спе- 

циально подготовленной для рекорда, 

а на обычной серийной машине. К тому 

же не следует забывать, что мы летали 

в условиях сибирской зимы при 54- 

градусном морозе. Любой рекорд, по- 

моему, это тот запас возможностей, 
который может найти реальное приме- 

нение. 

— А с Королевым вам приходилось 
потом встречаться? 

— Нет, но он звонил мне уже в 

Москве на наш аэродром. В один пре- 

красный день зовет меня дежурный 

к телефону: «Рафаил Иванович, вас 

какой-то Королев просит...» Беру трубку. 

«Здорово, Капрэлян. Это Королев гово- 

рит». — «Какой Королев?» — спра- 
шиваю в недоумении. — «Тот самый...» 

Тут меня осенило, стал извиняться, 

что никто не предупредил. «Ты давай 

не финти, а расскажи, как все делал...» 

Я рассказал. «Благодарю за помощь», — 

сказал он на прощание. 

Вот так получилось, что и я «внес 

вклад в исследование космического про- 

странства». Память об этом эпизоде 

осталась на всю жизнь. 

Ю. КАМИНСКИЙ 



КОСМОНАВТЫ — 
ПОЧЕТНЫЕ МОРЯКИ 

Тесные узы дружбы связывают лет- 

чиков-космонавтов с моряками дважды 
Краснознаменного Балтийского флота. 

О жизни и службе в Вооруженных 

Силах космонавты часто рассказывают 
в письмах и при личных встречах. 

12 апреля 1961 года экипаж крей- 

сера «Свердлов» послал космонавту 
№ 1 поздравление и письмо. В своем 

ответе Гагарин написал: ‹...Мне, воен- 

ному летчику, было оказано большое 
доверие, большая честь совершить полет 
в космос. Приказ Родины, народа 

выполнен. И в этом не только моя 
заслуга. Меня хорошо подготовили к 
полету. Ученые, инженеры, рабочие 

построили замечательный корабль «Во- 
сток» и успешно запустили его в космос... 
Поддерживая связь с Землей, с родной 

Отчизной, я знал, что за полетом 

следят мои дорогие соотечественники, 
следите вы, боевые друзья. Это прида- 

вало мне силы, вдохновляло меня на то, 
чтобы как можно лучше выполнить 
программу полета. Я 
Большое, сердечное спасибо вам, до- 

рогие друзья, за теплые поздравления. 
Передаю всем мою горячую благодар- 
ность, желаю всем воинам новых успехов 
в боевой и политической подготовке». 

Письмо зачитали по корабельной 

трансляции в море, напечатали в кора- 
бельной газете. Проникновенные строки 

оказали благотворное влияние на личный 

состав. 
Второе письмо Ю. Гагарин послал 

личному составу учебного подразделе- 
ния. 

«Сегодня мне корреспондент газеты 
«Правда» вручил ваше письмо. Искренне 
благодарен вам и старншине Т статьи 
Набокову за письмо и стихотворение, 

в котором мы с Германом Степановичем 
Титовым чзамещаем бога на орбите...» 

Нам ваше стихотворение понравилось. 
..Вы просите рассказать о себе как о 

комсомольце. В ряды комсомола я всту- 
пил в 1949 году, когда учился в 

ремесленном училище. Принимал посто- 
янно активное участие в работе ком- 
сомольской организации, участвовал в 
художественной самодеятельности, ак- 
тивно занимался спортом. Затем, учась в 
техникуме, был членом комсомольского 
бюро отделения, а в авиаучилище — 
также членом комсомольского бюро. В 

1956 году награжден Грамотой ЦК 

ВЛКСМ за отличную учебу, примерную 

воинскую дисциплину и участие в ком- 
сомольской жизни части... 

С искренним приветом майор Ю. Гага- 
рин». 

Об истории этого письма мне расска- 
зал Валерий Иванович Набоков, который 

в нем упоминается. Он был секретарем 
комсомольской организации в учебном 
подразделении. Готовили вечер «Шагай 

вперед, комсомольское племя!». Дума- 
ли, думали, как его сделать более 

интересным. Решили написать первому 
космонавту. Вечер прошел превосходно. 
Письмо космонавта размножили и вру- 
чили каждому участнику. 

— А что это было за стихотворе- 

ние? — спросил я у Валерия Ива- 
новича. 

Он рассмеялся и сказал: 
— Было у нас среди молодых ма- 

тросов два верующих. Убеждали мы их, 

убеждали, но не помогало наше слово. 

Написали шуточное стихотворение о том, 

что не бог хозяин в небе, а космо- 

навты. Письмо Юрия Алексеевича очень 

было кстати. Через несколько месяцев 

ушли оба эти матроса на корабли уже 

не с молитвенниками, а, как и все, 
с письмом космонавта. Одновременно 

каждому матросу после принятия прися- 
ги вручали напечатанный на машинке 

рассказ Ю. Гагарина о том, как он 

принимал присягу. 
Прошли годы. Много матросов вы- 

пустило учебное подразделение, и почти 

все они уходили на корабли с письмом 

космонавта в комсомольском билете. 

Не забыли о наказе и после увольнения 

в запас. Недавно в Калининграде 

бригада, которую возглавляет бывший 

балтиец главный старшина запаса Миха- 

ил Пастушин, награждена Звездным 

вымпелом имени Юрия Гагарина за 

высокие показатели в труде по вос- 

становлению Нечерноземья. Много лет 

является отличным Гагаринский боевой 

пост на ракетном крейсере «Грозный». 

В Книге боевой славы крейсера «Сверд-- 
лов» приводится приказ командира ко- 

рабля. «Исполняя просьбу Алтайского 

краевого комитета ВЛКСМ и моряков- 

балтийцев, приказываю: 

1. Зачислить летчика-космонавта Ге- 

роя Советского Союза Германа Степа- 

новича Титова почетным членом эки- 

пажа крейсера «Свердлов». 

2. Портрет Г. С. Титова с описанием 

его подвига поместить в Книгу почета 

корабля. 

Выражаю уверенность в том, что 

экипаж крейсера будет брать пример в 

своей службе с летчика-космонавта». 

Копию приказа, специальное удосто- 

верение, фотоснимок крейсера и матрос- 

скую бескозырку с лентой командир 

корабля послал космонавту. Герман 

Степанович ответил сразу же. 

«Дорогие друзья-свердловцы! — напи- 

сал он. — Я с радостью узнал о том, 

что на вашем корабле служит немало 
моих земляков с Алтая. Вы удостоили 

меня высокой чести, зачислив почетным 

матросом вашего славного корабля. 

Сердечное вам спасибо, друзья. Это для 

меня большая честь. Постараюсь быть 

достойным членом экипажа вашего крей- 

сера. 

О себе писать много не буду. Вы, 

надеюсь, и так знаете о наших делах». 

В Книге почетных посетителей боль- 
шого противолодочного корабля «Образ- 

цовый» среди других особым внимани- 

ем моряков пользуется запись: +Мы 
выражаем искреннюю благодарность 
экипажу корабля за то, что зачислили 
нас в качестве почетных членов боево- 
го экипажа. Разрешите пожелать вам, 

дорогие товарищи, успехов в боевой и 

политической подготовке, здоровья, сча- 
стья на благо нашей Великой Родины. 

А. Леонов, П. Беляев». 

Большое теплое письмо прислал бал- 
тийцам летчик-космонавт Алексей Архи- 

пович Леонов. В нем подчеркнул посто- 

янное стремление космонавтов с честью 

выполнить свой долг перед Родиной. 

«Юрий Алексеевич Гагарин как-то 
сказал; «Личная жизнь моя имеет смысл 

постольку, поскольку она направлена 

на служение народу». Хорошо зная 

космонавта-1, могу утверждать — это 

сказано от души. 

Дело не только в том, что Гагарин 

первым проложил дорогу в космос. 
Значение: этого подвига объяснять не 

нужно. Но, казалось бы, для себя лично, 

для собственной славы он сделал 
достаточно. Не поберечься ли для спо- 

койной жизни? Нет, этого просто не мо- 

жет Гагарин. 

Сломал ногу Павел Иванович Беляев, 

сильный боковой ветер помешал ему 

удачно приземлиться после прыжка с 

парашютом. Возникло сомнение у вра- 

чей: сможет ли Беляев прыгать с 

парашютом так же, как до перелома 

ноги. В полет, на прыжки, вместе с 

товарищем отправляется космонавт-1. 

Для него это было совсем не обяза- 

тельно. Но он решил прыгнуть в паре 

с Павлом Ивановичем, чтобы подбодрить 

его. Удался прыжок, и поверили врачи 

в человека, который стал потом коман- 

диром экипажа космического корабля 
«Восход-2». В этом стремлении к людям, 

товарищам, в бескорыстном желании 

не только самому сделать что-то боль- 

шое, заметное, хорошее, но и помочь 

другим проявить себя, — весь наш пер- 

вый герой космоса. 
Да иначе, по-моему, и нельзя. Кос- 

монавт особенно сильно чувствует связь 

человека и коллектива, человека и 

общества. Мы хорошо знаем, сколько 

людей должно поработать, чтобы на 

орбиту поднялся Гагарин или Николаев, 

Быковский или Леонов. Кто возвысил 

нас? Рабочие, инженеры, ученые. Народ 
дал нам счастье осуществленной меч- 

ты. В чем же смысл нашей жизни? 

В том, чтобы ответить народу самой 

большой благодарностью, на совесть 

послужить ему. 
У каждого из нас свои задачи, свои 

обязанности, можно сказать, своя про- 

грамма на жизненный полет. И нет, 

по-моему, плохих орбит. Меня с детства 

влекли к себе и кисть художника, 
и просторы неба. Верх взял пятый 

океан. Но ведь могло случиться, что не 

стал бы я ни летчиком, ни худож- 
ником. Место в жизни могло быть 

и другим. Но одно было бы неизмен- 
ным — стремление прожить с пользой 

для людей. 
Пройти по дорогам жизни, как 

говорится, в соответствии с заданной 
программой, до конца выполнить свой 
долг — не в этом ли настоящее 
счастье, не в этом ли смысл жизни? 
Я бы ответил: «Да!» 

Горячий привет вам, друзья-балтийцы, 

успеха в службе, боевой учебе. Алек- 
сей Леонов». 

Сменяются поколения воинов-балтий- 
цев, но дружеские связи космонавтов 
с воинами Балтийского флота продол- 

жаются. 
Капитан 1 ранга И. СОКОЛОВ 
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Герои и подвиги 

Несколько лет назад, когда Ленин- 

градская студия документальных филь- 

мов начала снимать картину 
«Годы и судьбы» о героях-интерна- 
ционалистах, в Москву для уча- 

стия в съемках приехал Герой Совет- 

ского Союза и Герой Народной 

Республики Болгарии генерал- 

полковник Захари Захариев. 

Так встретились ‘старые боевые дру- 

зья — экипаж самолета «Потез-54», 

командиром которого был 3. Заха- 
риев, воздушным стрелком — Герой 

Советского Союза П. Десницкий и 
штурманом — автор этих строк. 
Много лет прошло с тех пор, как мы 
познакомились в жарком небе Ма- 
дрида в 1936 году. 

Республиканская Испания отражала 

натиск палачей Франко и его союзни- 

ков — гитлеровской Германии и фашист- 

ской Италии. На помощь Республике 

из многих стран мира устремились 

тысячи добровольцев-антифашистов. На 

аэродроме города Альбасете в октябре 

1936 года из закупленных во Франции 

семи самолетов «Потез-54» была сформи* 

рована 1-я интернациональная бомбар- 

дировочная эскадрилья. Интернацио- 

нальным был и наш экипаж: болга- 

рин — командир, три испанца — 

второй пилот, бортмеханик и воздушный 

стрелок, два русских — воздушные 

стрелки, украинец — штурман. 

Когда мы знакомились, черноволосый, 

коренастый человек весело назвал свое 

имя: 

— Халиль Экрем! Турок! — и тут же 

расхохотался. Наш командир любил 

пошутить, посмеяться. Позже я узнал, 

что настоящее его имя и фамилия 

Захари Захариев, что родился он в 

семье учителя в глухом болгарском 

селе Бессарабово в 1904 году. В 16 лет 

вступил в комсомол, активно работал в 

подпольных организациях. Его призвали 

в армию и как имевшего среднее обра- 

зование направили в авиационную шко- 

лу. Летчик-коммунист вел пропагандист- 

скую работу среди солдат. За участие 

в первомайской демонстрации был изгнан 

из армии и отдан под суд. В нашей 

стране, куда ему удалось бежать, его 

знали под именем Волкана Горанова — 

он служил командиром звена в авиа- 
школе ГВФ в Тамбове. Когда началась 

война в Испании, Горанов тут же 
решил ехать сражаться за республику. 

О том, как он там воевал, свидетель- 

ствует постановление ЦИК СССР от 

31 декабря 1936 года о присвоении 

Волкану Семеновичу Горанову звания 

Героя Советского Союза. 

Забегая вперед, скажу, что Захари 
.Захариев, начиная с 1947 года, зани- 

мал пост командующего ВВС Болгарии, 

был военным атташе НРБ в СССР, 

заместителем министра народной оборо- 

ны НРБ. В последние годы 3. Заха- 

риев — заместитель председателя Все- 

народного Комитета болгаро-советской 

дружбы. Он много пишет. Его книги 

«Верность», «Вернитесь» и другие про- 

никнуты любовью к людям, родине, 

авиации. 

Стал Героем Советского Союза и еще 

один член нашего экипажа — воздуш- 
ный стрелок 25-летний Петр Деениц- 

кий. Война в Испании стала началом 

его боевого пути, который Петр Пав- 

лович завершил на Дальнем Востоке 

в 1945 году. Мне, занимавшему штур- 

манское место, исполнилось 26 лет. За 
плечами пять лет учебы и службы в 

авиации. Но боевого опыта не было. 

22 октября 1936 года фашистские 

мятежники достигли Навалькарнеро (30 

км западнее Мадрида), а 25 октября 

вышли на линию Сесенья— Таррехон— 

Гриньон. Республиканцам стало извест- 

но, что в Навалькарнеро сосредоточены 

крупные силы пехоты, танков и артил- 

лерии, которым ставилась задача 7 но- 

ября — в день 19-й годовщины 

Великого Октября — войти в столицу. 

1-я интернациональная эскадрилья полу- 

чила приказ нанести бомбовый удар 

по сосредоточению неприятельских 
войск. 

При подготовке этого вылета выяс- 

нилось, что два «Потеза-54» неисправны, 

лететь должны пять самолетов. В че- 

тыре утра мы прибыли на аэродром, 

стали пробовать моторы. Несмотря на все 

старания, они не запускались. Позже 

узнали, что вместо бензина в заливном 

баке нашего самолета была вода. В пер- 

АНИЯ, 
вые месяцы войны 

предательство были нередки. 

Пришлось перейти на другой самолет, 

летчик которого заболел. В конце 

концов к боевому вылету были готовы 

только три «Потеза»: ведущего — заме- 

стителя командира эскадрильи Сапилло, 

напт и Проскурова. 

Надо заметить, что с приходом в 

эскадрилью майоров Ла Рокета и Са- 

пилло в работе почувствовалась неор- 
ганизованность. Несмотря на старание 

летного и технического состава, орга- 

низация полетов, подготовка матчасти и 

дисциплина в эскадрилье ухудшились. 

Бездействие командира и его замести- 

теля, их незаинтересованность сказыва- 

лись на всем. Самолеты на аэродроме 

не рассредоточивались и не маскиро- 

вались, правила полетов не соблюдались. 

Нередко машины взлетали и садились 

где и как вздумается, часто навстречу 

друг другу... 
В это утро Сапилло, который должен 

был вести группу в бой, долго не 

появлялся. Наконец, приехал. Горанов 
приказал экипажу занимать места в са- 

молете и готовиться к вылету. 

— Не нравится мне это, камарада 

Санчо, — сказал второму пилоту коман- 

дир нашего экипажа. — Так не воюют. 

Необходимо было нас собрать, догово- 

риться о порядке взлета, сборе группы 

в воздухе и порядке бомбометания. 

Когда наша машина начала разбег, 
мы увидели, что наперерез мчится 

другой взлетающий самолет. Еще мгно- 
вение — и мы столкнемся. К счастью, 

Горанов успел в нарушение всех правил 

взлета свернуть несколько влево, так что 

даже задел землю плоскостью. Столкно- 

вения не произошло. 

Однако неразбериха продолжалась и в 

воздухе. Из-за недоговоренности и темно- 

вредительство и ты долго не могли собраться. Летали 

по кругу, пока не стало светлее. 

Наконец, взяли курс на цель, но веду- 

щий Сапилло вдруг почему-то изменил 

маршрут полета и почти 60 км вел 

группу над территорией противника, 

параллельно линии фронта, чем дал вра- 

гу возможность вызвать свои истреби- 

тели. Как потом оказалось, это была не 

оплошность, а предательство... 

До цели оставалось двадцать километ- 

ров, когда Десницкий доложил: 
— Товарищ командир, вижу далеко 

какие-то точки. Вероятно, противник. 
Продолжаю наблюдение... Вижу восемь 

истребителей. Одно звено собирается 

нас атаковать. 

Мгновения воздушного боя... Первая 

атака отражена. Но «хейнкели» продол- 

жают нападение. Неожиданно впереди 

нас пролетает истребитель противника и 
пристраивается к машине ведущего — 

майора Сапилло, не атакуя его. Что 

это значит? 

Остальные истребители продолжают 

яростно атаковать нас и Проскурова. 

— Левый мотор горит! — кричит наш 

бортмеханик и включает огнетушитель. 

Горанов продолжает полет на одном 

моторе. Теряя высоту, мы все-таки 

добрались до цели. Зенитки не сумели 

помешать нам сбросить бомбовый груз 

на врага. Облегченный самолет вырвался 

из зоны огня! 

— Курс 92 градуса! — кричу я коман- 

диру экипажа. Здесь на нас снова набро-: 

сились «хейнкели». Теперь уже четыре 

против одного! Атаки следуют одна за 

другой. й 
— Экрем, Десницкий сбил одного фа- 

шиста, — это говорит Иванов. 

Но в этот момент пулемет замолк. 

Десницкий ранен! 



— Штурман, займи место Десниц- 
кого! — слышу я команду. 

— Слушаю, командир! 

Вместе с бортмехаником мы вытащили 

Петра из нижней кабины. Антонио 

начал оказывать Десницкому первую 

помощь а я из пулемета открыл 

огонь по истребителям противника. 

Атаки трех «хейнкелей» продолжа- 

Герой 
Советского 

Союза 
и 

Герой 
Народной 

Республики 
Болгарии 
3. Захариев. 

Члены 

интернационального 
экипажа самолета 

«Потез-54» — 
штурман К. Деменчук, 

командир В. Горанов 

(3. Захариев) 

и 

воздушный стрелок 

П. Десницкий. 

превращались в пар и дым и длинным 

шлейфом тянулись за нами. 

Земля совсем рядом. Нужно сесть, 

теперь уже только сесть и не погу- 

бить ни экипаж, ни самолет. Не выпуская 

шасси, Горанов произвел посадку. Вспа- 

рывая фюзеляжем сухую землю, со скре- 

жетом и визгом, окутанный густым 

облаком пыли и дыма, самолет ползет 

вила нас в полевой госпиталь. Из ноги 

Горанова извлекли расплющенную пулю, 

промыли и пцеревязали раны на лице. 

Остаться в госпитале он категорически 

отказался. Десницкому срочно сделали 

операцию. Полет на Навалькарнеро был 

его последним боевым вылетом в Испа- 

нии. Свои тяжелые раны он залечивал 

в Мадриде, в Аликанте и на родной 

земле. 

На аэродроме в Альбасете мы узнали, 
что самолет Проскурова тоже не до- 

брался в этот день до дома. Он при- 

землился на своей территории. 

Всех возмутило, когда узнали, что 
после посадки на своем аэродроме 

майор Сапилло сообщил, что экипажи 

Проскурова и Горанова погибли. 

— У них была слабая подготовка, 

и они не умели воевать, — заявил 

он. — А я отлично выполнил боевую 

задачу. 

Вскоре подтвердилось, что Сапилло — 
скрытый враг. Он был арестован как 

фашистский лазутчик. При обыске у него 

на квартире нашли радиопередатчик и 

радиоприемник, код, таблицу позывных 

и закодированные радиограммы. Вот 

почему при следовании к цели он изме- 

нил маршрут полета, вел группу вдоль 

линии фронта и фашистские истре- 

бители его не атаковали. 

НАВАЛЬКАРНЕРО 
лись. Вражеские пули насквозь проши- 

вали наш «Потез». Одна из них ударила 
в приборную доску. Разлетелось стекло, 
и многочисленные осколки впились в 

лицо Горанову, к счастью, не задев 

глаз. Через минуту он был ранен в 

ногу, а второй пилот Перес Санчо — 

в грудь. Задела пуля воздушного стрел- 

ка Иванова, не обошла и меня: про- 

поров рукав у локтя, вырвала клок 

из комбинезона. Я почувствовал силь- 

ный тупой удар. 

Левый мотор дымил, но пламени не 

было. Вся надежда на правый. Через 

несколько минут полета бортмеханик 

сообщил: 

— Камарада Экреме, загорелся пра- 

вый мотор, включаю огнетушитель. 

Гул двигателей прекратился. В каби- 

не стало настолько тихо, что в проме- 
жутках между пулеметными очередями 

слышны были стоны Десницкого. Само- 

лет перешел в свободное планирование, 

быстро теряя высоту. Сумеет ли ране- 

ный Горанов перетянуть самолет за 

линию фронта? Больше всего пугала 

опасность попасть в плен к фашистам — 

это в сто раз хуже смерти. Если 

придется приземлиться на территории 

врага, надо любой ценой пробиваться 

к своим, отбиваясь до последнего, 

оставив один патрон для себя. Стиснув 

зубы от боли, вытирая перчаткой 

заливающиеся кровью и потом глаза, 

командир стремился продлить полет, 
чтобы дотянуть до своих. Во что бы то 

ни стало дотянуть!.. 

Истребители противника отстали. Воз- 

можно, кончилось горючее или израсхо- 

дованы патроны, а может быть решили, 

что самолет наш горит. Вода и масло, 

вытекая из пробитых трубопроводов и 

попадая на раскаленные части моторов, 

по каменистому грунту и останавлива- 

ется на ничейной полосе между окопа- 

ми республиканцев и мятежников. 

Я был так захвачен боем с истре- 
бителями, что не заметил приземления. 

В последний момент воздушный стрелок 

Анатолий Иванов успел схватить меня 

и вытащил из нижней кабины. Не 

сделай он этого, я был бы раздавлен — 

ведь кабина воздушного стрелка опуще- 

на ниже фюзеляжа. 

При посадке я не успел лечь на пол 
и ухватиться за что-нибудь, поэтому 

упал и ударился затылком о ступеньку, 
а спиной о выступ кабины и сильно 

ушиб позвоночник. От тупого удара перед 
глазами пошли круги, к горлу подступи- 

ла тошнота. На мгновение я потерял 

сознание. 

— Эй, штурман, ты жив? Как чувству- 

ешь себя? — услышал голое Иванова, 
который старался поднять меня. 

— Ничего, — через силу ответил я, — 

вроде жив. Только голова кружится. 

Мы с Ивановым вынесли Десницкого, 

сняли пулеметы, забрали диски, в ко- 

торых оставалось немного патронов, и 

залегли у самолета. Как добраться к 

своим с тяжело раненным Десницким? 

В это время рядом упала мина, затем 
другая, третья — противник начал 

обстрел. Осколки с визгом разлетались 

в стороны. В небе появился фашистский 

истребитель. Пикируя, он вел огонь по 
лежавшему на земле «Потезу». Забрав 

обессиленного Десницкого, мы поползли 

сквозь проволочное заграждение в бли- 

жайший окоп. Навстречу короткими 

перебежками приближались бойцы рес- 

публиканской пехоты, занимавшей здесь 

оборону. С их помощью мы добрались 

до командного пункта батальона, вы- 

звали санитарную машину. Она и доста- 

В своей документальной повести «Вер- 

нитесь» 3. Захариев рассказывает, как 

несколько лет тому назад на одном из 

дипломатических приемов в Москве 

итальянский военный атташе заговорил 

с ним о войне в Испании, о тяжелых 

боях под Навалькарнеро в 1936 году. 

Не скрывая, что воевал на стороне 

Франко, итальянец рассказал о рес- 

публиканском летчике, который на само- 

лете с горящими моторами сумел сбить 

истребитель франкистов и сбросить 

бомбы на расположение противника. 

«Можете себе представить, — пишет 

3. Захариев, — какое было выражение 

лица у моего собеседника, когда он узнал, 

что этим летчиком был я». _ 
Векоре после полета на Навалькар- 

неро Волкан Горанов стал летать на 

СБ, на котором вместе со штурманом 

Воробъевым совершил еще 12 боевых 

вылетов. Но затем рана, полученная на 
«Потезе», дала себя знать. Волкана 

отправили в госпиталь, где и оставили 
на лечение. Я к этому моменту был 

переведен во 2-ю эскадрилью СБ. 

# *ж* 

Последний раз в Испании мы — Гора- 

нов, Десницкий и я — встретились 

в порту Аликанте на борту советского 
парохода «Чичерин», который доставил 

нас на Родину. В феврале 19371 года в 

Москве в Свердловском зале Кремля 

первой группе советских добровольцев, 

возвратившихся из Испании, за образ- 

цовое выполнение специального задания 

Правительства и проявленный при этом 

героизм вручили награды. Волкан Гора- 

нов и Петр Десницкий были удостоены 
звания Героя Советского Союза. Орден 

Красного Знамени был вручен мне. 

К. ДЕМЕНЧУК 
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Воспитанники оборонного Общества 

ПЕРЕПРАВА 
В один из июльских вечеров 1942 года, 

когда вражеские войска приступили к 
форсированию Дона, в наш 61-й Крас- 
нознаменный штурмовой авиационный 

полк прибыл командующий 2-й воз- 
душной армией генерал С. А. Красов- 

ский. Он ознакомил летный состав с 

обстановкой и поставил боевую задачу: 
с рассветом уничтожить вражескую 
переправу недалеко от города Семи- 
луки Воронежской области. Незадолго 

до этого две девятки пикирующих 
бомбардировщиков Пе-2 уже бомбили 

переправу, но фашистские войска про- 
должали переправляться. 
Для выполнения поставленной задачи 

командир полка Герой Советского Союза 

майор А. Топалер отобрал девять наи- 
более опытных летчиков. Ведущим 

группы назначил командира первой 
эскадрильи капитана Михаила Заболоц- 
кого. 

На командном пункте полка с лет- 
чиками отработали варианты поиска 
и уничтожения переправы, маневры для 
преодоления ПВО противника, взаимо- 

действие экипажей. Шурман произвел 

расчеты времени полета по участкам 
маршрута и появления над целью. 

Взлет и набор высоты девятки «илов» 

проходил в темноте с включенными 
бортовыми огнями. На восходе солнца 

группа приблизилась к цели. Отчет- 

ливо просматривалась река. Вот и место 
предполагаемой переправы. Вокруг 

видны следы работы наших бомбар- 
дировщиков. Движения противника не 
наблюдалось. Заболоцкий уже было 
засомневался, здесь ли наведена пере- 
права. Пристально всматриваясь, он 
заметил поперек реки какую-то тем- 
ную полоску, по которой медленно 
полз танк. Командир понял: мост 
скрыт под водой. Он подал команду: 
«Приготовиться к атаке!» Поняв, что 

переправа обнаружена, зенитная артил- 
лерия противника открыла ураганный 
огонь. Навстречу штурмовикам потя- 
нулись трассы снарядов. Но наши лет- 
чики не дрогнули. Вслед-за ведущим 

выполнили противозенитный маневр, 
бросая машины из стороны в сторону, 
а летчики звена, выделенного для по- 
давления орудий противника, под ко- 
мандованием лейтенанта П. Баранова 
сразу же перевели самолеты в пи- 
кирование и открыли прицельный огонь 
из пушек. Гутареву, Гаранину, как и 

Баранову, отчетливо были видны ору- 

дия и дымки от выстрелов над вра- 

жеской батареей. Летчики ударили по 

ней короткими пулеметными оче- 
редями, а затем дали зали реактив- 
ными снарядами. Огненные трассы 
ушли к цели. Звену удалось подавить 
зенитную батарею. Тем временем ше- 
стерка штурмовиков с увеличенным 
углом пикирования атаковала пере- 
праву. Заболоцкий и его ведомые 
Ращепкин и Иванов точно сбросили 

бомбы, разметав понтоны и деревян- 
ный настил. Звено, ведомое лейтенан- 

том Матвеевым, завершило уничто- 
жение переправы. 
Заболоцкий дал команду «сбор». Воз- 

вращение на аэродром базирования 
потребовало от летчиков не меньшего 
мужества и мастерства. 

— Внимание! Выше нас — «мес- 

серы»! — раздался в наушниках 

голос капитана Заболоцкого. — Пере- 
строиться в круг! 

Разорвать оборонительный круг про- 
тивнику было не просто, а малая вы- 

сота затрудняла маневр истребителей. 
Откуда бы гитлеровцы ни заходили, 

всюду натыкались на огонь штур- 
мовиков. Враги применили хитрость: 
«мессеры» вдруг разделились на пары 
и попытались атаковать наших лет- 
чиков с двух сторон, взять в клещи. 
Одной из вражеских пар удалось зайти 

в хвост самолета ведущего, капитана 
Заболоцкого, но лейтенант Ращепкин 
дал очередь из пушек. Ведущий «мес- 
сер» вильнул в сторону и со сниже- 
нием ушел от группы. Чувствуя, что 

второй фашист где-то сзади, Ращепкин 
нажал правую педаль, а ручку дал 
влево: самолет резко вошел в сколь- 
жение — и вовремя! Огненная трасса 
зловеще промелькнула правее и выше 
фонаря кабины. Так, умело манев- 

рируя и прикрывая друг друга, наши 
летчики отбили все атаки немецких 
истребителей, сбив при этом два «мес- 

сершмитта»... 
Вскоре советские войска контрата- 

ковали успевших переправиться фа- 
шистов и почти полностью их уни- 
чтожили. За отличное выполнение за- 
дания командующий Воронежским 

фронтом генерал-полковник Н. Ф. Ва- 

тутин объявил благодарность всем уча- 

стникам вылета. 
Много славных боевых дел на За- 

падном, Брянском и Воронежском фрон- 
тах свершил капитан Михаил Заболоц- 

кий. На своем Ил-2 он громил врага 

под Вязьмой, Брянском и Воронежем. 

Опытный воздушный боец, волевой 

командир, он хорошо ориентировался 

в полете, метко стрелял и бомбил. 

В январе 1943 года при выполне- 

нии боевого задания машина капитана 

Заболоцкого была подожжена истре- 
бителями противника. Прошло столько 

лет, но до сих пор меня поражает 

мужество Михаила. Превозмогая боль 

от ожогов, он стремился посадить 

штурмовик на своем аэродроме. Но, не 

дотянув до него 12 километров, сел в 

поле. Подоспевшие танкисты с трудом 

вытащили обгоревшего летчика из ка- 
бины пылающего «ила»... 

Некоторые подробности того боевого 

вылета мне рассказал гвардии пйод- 

полковник в отставке Антон Плескач, 

в ту пору старший лейтенант, а впослед- 

ствии — командир нашего полка: 

«Базировались мы вблизи совхоза 

«Правда», в 20 километрах от Ка- 

лача Воронежской области. Капитан 

Заболоцкий получил задание вместе 

с Гутаревым и Ивановым поддержать 

наступаюшую пехоту в районе Богучар. 

Действуя над передним краем, штур- 

мовики нанесли удар по минометным 

и артиллерийским батареям, которые 

больше всего мешали нашей пехоте. 

Их атаковала группа фашистских 

истребителей Ме-109. Завязался нерав- 

ный воздушный бой. Самолет Гутарева 

был сбит в районе Верхнего Мамона. 

Летчика подобрали наши пехотинцы 

и в очень тяжелом состоянии доставили 

в госпиталь. Иванов, отбиваясь от насе- 

давших истребителей, сумел совершить 

на поврежденном самолете вынужден- 

ную посадку в районе Слободы. 

Мужественно, до последней возмож- 
ности вел бой и Заболоцкий. Ране- 

ного, его доставили в санчасть ди- 

визии. На третий день отправили в 

Москву, где он перенес несколько опе- 

раций, в том числе пластическую 

операцию лица. В августе, после из- 

лечения, он вернулся в полк». 

За боевые подвиги на фронте М. В. За- 
болоцкий награжден тремя орденами 

Красного Знамени, орденом Отечествен- 

ной войны Т степени. А после окон- 

чания войны Михаил Васильевич про- 

должал службу в Военно-Воздушных 

Силах, летал на самолетах Ил-12 и 
Ил-14, которые выполняли правитель- 

ственные задания. 

Г. МОГИЛЕВСКИЙ, 

ветеран Великой Отечественной войны 
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ИДЩИвННИИ СПОРГ` ВПТ ПРОБЛЕМ! 

Внимательно следят за выступлениями соперников главный тренер сборной страны К. Наж- 

мудинов и мастер спорта Н. Сергеева. 

Когда победителям вручали награды 

традиционных соревнований социали- 

стических стран по высшему пилотажу, 

над аэродромом в тот день палило 

солнце. Такой запоздалый реверанс при- 

роды не оставил равнодушными лет- 

чиков, которые в один голос утвер- 

ждали, что в Вильнюсском аэроклубе 

им. Дарюса и Гиренаса все было за- 

мечательно кроме погоды. О капризах 

родного неба даже вспоминать не хо- 

чется. Лишь ближайшие наши соседи — 

польские пилоты — сумели прилететь 

в срок. Мощный циклон, приковав 

самолеты к земле, задержал в пути 

спортивные делегации Румынии, Че- 

хословакии, Венгрии. Позже, в течение 
пяти дней летчики, буквально охотясь 

за каждым просветлением, проводили 

короткие тренировки и знакомились с 
аэродромом. 

Подобные соревнования в Вильнюсе 

проводились пять лет назад. За эти 

годы сдали позиции болгары. Их не. 

увидели в Вильнюсе. Самолет Як-50 

не прижился в ГДР. Новое поколение 

летчиков этой страны готовится летать 

на чехословацких 3-50 ЛС. Проблема 

акробатических самолетов становится 

актуальной для всех, кто эксплуати- 

рует эти, некогда популярные машины. 

Сегодня «ЗЕТы» заметно уступают со- 

ветским Су-26М — новинке последнего 

пятилетия. 

Изменилась и программа соревнова- 

ний. Правда, упражнения остались те 

‚ АКРОБАТИКА В НЕБЕ 
Абсолютная чемпионка Европы Л. Немкова в кабине Су-26М. На крыле — капитан сборной 

СССР В. Смолин. 

3. «Крылья Родины» № 10 

же — обязательное, произвольное, неиз- 

вестное и финальное. Но места, заня- 
тые командами, и имена абсолютных 

чемпионов становятся теперь извёстны 

после трех туров. Финал — будто 

вторая проба сил, отдельное мини- 

соревнование. ФАИ несколько изме- 

нила правила оценки высшего пило- 

тажа. Новый каталог, по сравнению 

с ранее действовавшей аэрокриптогра- 
фической системой Арести, не столь 

сбивчивый, более объективно оценивает 
фигуры по сложности. 

Пилотаж шагнул вперед. В 1983 году 

обязательный комплекс состоял из 19 

фигур, а нынешний — из 14. Произ- 

вольная программа с 23 позиций сокра- 

тилась до 18, но сложность и кра- 

сота выступления от этого только 

выигрывают. 

Целую неделю больше всех летал 

начальник соревнований Р. Паксас. Не- 

редко для окончательной оценки ме- 

теорологических условий вместе с ним 

поднимались в воздух члены между- 

народного жюри И. Корбле из ЧССР, 

венгр П. Ковач, поляк М. Бончек, 

Х. Рихтер из ГДР. Вопрос: «Когда же 
начнутся полеты?» — был главным. 

..Волна возгласов прокатилась по 

залу, когда молодой пилот Д. Шамко 

из ЧССР на жеребьевке поднял вверх 

карточку с первым номером — 27-лет- 

нему авиационному механику было 

суждено открыть счет очков на со- 

ревнованиях. Заместитель главного ре- 
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«Золотой» призер состязаний Н. Никитюк (справа} и спортсмен из Литвы Ю. Кайрис. 

дактора журнала «Летецтви- Космона- 

Утика», судья по высшему пилотажу 

Я. Шара посетовал, что в Чехослова- 

кии самолетный спорт переживает не 

лучшие времена. Отошла, не высту- 
пает более на соревнованиях чем- 

пионская плеяда — И. Тучек, П. Ирмус, 

И. Саллер. Продолжает состязаться 

лишь П. Чичо, который увез из Виль- 

нюса на родину два приза — ветерана 

соревнований и лучшего иностранного 

спортсмена. Упомянутые награды сви- 

детельствуют о внимании хозяев аэро- 

дрома к гостям, однако есть в этом 

и другой смысл — медали, практи- 

чески, делили между собой советские 

летчики. Только венгерская спортсменка 

О. Дака удостоилась «бронзы» в упраж- 

нении. 

Распогодилось, и аэродром ожил. Со- 
ревнования сразу же набрали высокий 

темп. Соскучившиеся по небу летчики 

следили за полетами друзей и сопер- 

ников, изредка отвлекаясь, чтобы сли- 

чить собственное мнение с информа- 

цией на экране дисплея. Компьютер, 

обрабатывая оценки судей по программе 
Тарасова, Бауэра, Лонга, будто произ- 

водил повторное судейство. Результаты 

каждого вылета влияли на очки, на- 

бранные летчиками, побывавшими в 

воздухе, и места, занимаемые ими в 

турнирной таблице. Самый посредствен- 
ный полет аутсайдера мог «разменять» 

лидеров, отбросив на пятую позицию 

того, кто совсем недавно слышал звон 

«серебра»... Только Николай Никитюк 

вне всякой зависимости от очеред- 

ного вылета оставался во главе тур- 

нирной таблицы. Абсолютному чем- 
пиону Европы досталось все «золото»: 

три медали за первые места в упраж- 

нениях, две — за командную победу 

и абсолютное первенство. 
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Победителем традиционных сорев- 

нований соцстран Николай впервые 
стал на этом же аэродроме пять лет 

назад. В последующие годы он еще 

дважды добивался успеха — в ру- 

мьымском городе Плоешти и венгерском 

Мишкольце. За 25-летнюю историю 

соревнований по пилотажу таким до- 

стижением не может похвастаться ни 

один другой летчик. 

Победу прекрасного мастера акро- 
батического полета Никитюка воспри- 

нимаешь как должное. А вот успех 

представителей второй команды СССР — 

Е. Климович, М. Гасанова, А. Лю- 

барца и радует, и удивляет — когда 

только они успели так сжиться с Су-26М! 

Молодые спортсмены оправдали на- 

дежды главного тренера сборной страны 

К. Нажмудинова, говорившего до на- 

чала чемпионата Европы: «Молодежь 

вплотную подошла к лидерам, появ- 

ляется отсутствовавшая долгие годы 

конкуренция». 

Об уровне мастерства свидетельствуют 

не только усложнившиеся программы, 
но и отсутствие грубых ошибок, оплош- 

ностей, пропущенных фигур. Пять лет 

назад без этого не обходилось! Теперь 

разве что штрафные очки за наруше- 

ние границ пилотажной зоны несколько 

повлияли на положение летчиков в 
турнирной таблице. Любопытно, что 

особенно тесным родное небо оказалось 

для воспитанников Вильнюсского аэро- 

клуба — Ю. Кайриса и В. Лапенаса. 

Как и подобает абсолютной чем- 

пионке Европы и мира, москвичка 

Любовь Немкова, несмотря на неудач- 

ное начало, вскоре обрела уверенность 

и, победив в двух последующих упраж- 

нениях, стала «золотым» призером со- 

ревнований. Всего на 2,5 очка отстала 

ее подруга по команде, москвичка 

Х. Макагонова. На третьем месте — 

Е. Климович из Подмосковья. 

Цо итогам трех туров всего одного 

очка не хватило капитану команды 

ленинградцу В. Смолину до большой 

серебряной медали, которая досталась 

уверенно и четко летавшему алма- 

атинцу С. Боряку. 

Командный спор... Был ли он? Во 
всяком случае сборные нашей страны 

выступили вне конкуренции. Даже вто- 

рой состав, лишенный возможности рас- 

считывать на командную награду (со- 

гласно Положению о соревнованиях), 

опередил недавних чемпионов Ев- 

ропы — сборную ЧССР — на 1100 
очков. На этот раз спортсмены Че- 

хословакии — «серебряные» призеры. 

На третью ступеньку пьедестала почета 

поднялись венгерские пилоты. 

Поскольку время соревнований 

истекло, финальное упражнение оста- 

лось неразыгранным. 

Э. ГАНУСАУСКАС 

Вильнюс 

СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ 

РЕЗУЛЬТАТЫ 
Личное первенство. Женщины. 1. 

Л. Немкова — 8991,0 очко; 2. Х. Ма- 
кагонова — 8988,5; 3. Е. Климович — 

8892,2; 4. И. Адабаш — 8763,4: 5. О. Мо- 

теюнайте — 8320,1; 6. Н. Сергеева — 
7998,7. 

Мужчины. 1. Н. Никитюк — 9514,8; 
2. С. Боряк — 9322,6; 3. В. Смолин — 

9321,6; 4, М. Гасанов — 9221,0; 5. Ю. Кай- 

рис — 9179,6; 6. В. Лапенас — 9137,8. 

Командное первенство. 1. СССР-| — 

28 159,1; 2. ЧССР — 25 784,8; 3. ВНР — 
25 271,1; 4. ПНР — 25 054,2; 5. СРР — 
23 657,9; СССР-2 — 26 879,6. 

САМОЛЕТНЫЙ СПОРТ 



Сердца, отданные спорту 

БЕЗ НЕБА ОНА НЕ МОЖЕТ 
Зоя Вакарева интересовала меня давно. 

По рассказам знакомых я представляла 
ее совсем не такой, какой впервые увиде- 
ла зимой 1983 года на проходивших в 

Рязани соревнованиях дельтапланери- 
стов на приз Крякутного. Она была глав- 

ным судьей состязаний. Неужели это та 

самая `Зоя, одна из первых дельтанла- 
неристок, рекордсменка мира по пара- 
шютному спорту? Миниатюрная, пря- 
мо «дюймовочка». Тогда же про себя от- 

метила, что имя ей очень подходит — в 
чертах улавливалось некоторое сходство 
с Зоей Космодемьянской. Когда познако- 

милась, задала ей занимавший меня во- 
прос: 

— Вам никто не говорил, что вы чем- 
то похожи на Зою? 

Ответ удивил: 

— А нас с братом и назвали в честь 

Зои и Шуры Космодемьянских. 

Мама Вакаревой — Ольга Григорьевна 
во время войны была медсестрой. В мар- 

те 1945 года к ним в часть, распола- 

гавшуюся в Таллине, приезжала Лю- 

бовь Тимофеевна Космодемьянская. В 
память об этой встрече в семейном аль- 

боме хранится фотография. 

Судьба детей Космодемьянской порази- 

ла Ольгу Григорьевну, и она уже тогда 

решила, что своих малышей будет воспи- 

тывать на примере Зои и Шуры. И хотя 

Александр и Зоя Вакаревы рано поте- 
ряли маму, выросли они мужественными, 

достойными людьми. 

Саша всегда мечтал о небе, но подвело 

зрение. Окончив авиационно-техническое 

училище, он служит в авиации. Подпол- 
ковник, локатортщик. 

Желание брата летать передалось и 

Зое. Только осуществить эту мечту было 

сложно. Детство ее прошло в селе Колпны 

Орловской области. Тренеров, професси- 

ональных учителей физкультуры в посел- 

ке не было. И все-таки в секции спор- 

тивной гимнастики занималась усердно. 

В своем детском дневнике записала де- 

виз: «Безумство храбрых — вот мудрость 
жизни». Смелость — ее отличительная 

черта. Не боялась говорить правду в 

глаза (даже учителям), не страшилась 

подраться за правое дело с мальчиш- 

ками. Не побоялась уехать после школы в 

незнакомый город Рязань, где, как узна- 

ла, есть десантное училище, а значит, 

и развит парашютный спорт. Это решило 

судьбу. 

В Рязани Зоя поступила в радиотех- 

нический институт, училась легко, хоть 

и не женскую избрала специальность — 

радиоэлектронные приборы. Радиотех- 

никой увлеклась еще в школе. Для нее 

характерно: если чем-то начала зани- 

маться, бросить уже не может. 

Когда Зоя нашла аэроклуб, набор был 

закончен, и она осталась не у дел. Почему 

ни к кому не обратилась за помощью 

или советом? Во всем винит себя: была 
очень замкнутой, настоящей «букой». 

Впоследствии пришлось заняться само- 

воспитанием. И когда, переломив себя, 

научилась сходиться с людьми, жить 

стало радостней и легче. Особенно ва- 

жен этот контакт сейчас, когда появился 

малыш. И на аэродроме за ним посмот- 
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рят, пока мама в небе, и в турпоходе 
помогут. 

Меня удивила в рассказе Вакаревой 

о себе одна деталь: о том, что у нее нет 
больших спортивных достижений, она го- 
ворит без сожаления и досады. 

— Разбрасывалась много, не могла со- 

средоточиться на чем-то одном. 
Полюбив горные лыжи, расстаться с 

ними уже не сумела. А как откажешь- 
ся от туризма? Или футбола, который 

дает прекрасную физическую нагрузку? 

Но на первом месте у нее парашютизм. 
Прыгать начала в 1972 году, на третьем 

курсе, когда в институте появилось объ- 
явление о наборе в парашютную сек- 
цию. Наиболее интересным и плодотвор- 

ным периодом в ее жизни было время 
с 1976 по 1978 год, когда Вакареву 

в числе других воспитанников аэроклу- 
ба призвали на службу в Центральный 

спортивный парашютный клуб армии. Он 

стал для нее настоящей школой мужества 
и мастерства. В ЦСПКа получила бле- 

стящую теоретическую подготовку и те- 
перь еще пользуется старыми записями, 
делится знаниями и навыками с това- 
рищами по клубу. В 1977 году после уста- 

новления мирового рекорда ей присвое- 
но звание «Мастер спорта СССР». В 

группе 10 девушек, отобранных из раз- 

ных команд воздушно-десантных войск, 
Вакарева выполнила прыжок из стра- 
тосферы с высоты 14 500 метров. Пры- 

гали днем и ночью с борта самолета 
Ил-76. Все десять справились’ с задачей 

на «отлично». 

У Зои каждый прыжок вызывает чув- 

ство необъяснимого восторга, но самым 
интересным и захватывающим в пара- 
шютном спорте считает групповую акро- 
батику. Ни с чем не сравнимо это 

чувство свободного полёта. Жалеет, что 

мало времени в клубе отводят для та- 
ких прыжков. 

Имея малыша, Зоя не только выпол- 
няет тренировочные прыжки, но и от уча- 
стия в соревнованиях не отказывается. 
В августе 1986 года она с сыном ездила 

в Белгород на традиционные соревно- 
вания «Кубок городов первого салюта». 
Команда рязанских парашютистов заня- 
ла 3-е место. 

Если уж другими видами спорта Ва- 

карева занималась всегда вдохновенно и 
с большой самоотдачей, то о дельтапла- 

неризме и говорить не приходится. В 
марте 1976 года команда горнолыжни- 

ков из спортклуба «Волна» проводила 
тренировки в Закарпатье. Там, в местечке 

Славско, в это время проходил Г всесоюз- 
ный слет дельтапланеристов. Увидев в 

небе парящие разноцветные треугольни- 
ки, лыжники застыли в изумлении и 
восторге. Продолжать спокойно кататься 
уже не могли. У руководителя группы 
О. Ефремова оказалась с собой кинока- 
мера, и он заснял «крылатых людей» 
в полете. 

Ребята заметили, что Зоя втихомолку 
куда-то исчезает из гостиницы. А та не 
успокоилась, пока не разыскала дельта- 
планеристов и не уговорила их разрешить 
ей пролететь на дельтаплане. Дали ей 

новые друзья и чертежи аппарата. «Забо- 

лев» однажды дельтапланеризмом, счи- 

тает Вакарева, «излечиться» уже невоз- 
можно. 

Свои первые крылья Зоя строила вме- 

сте с Валерием Гельштейном и Алек- 

сеем Морозовым. Отсутствие специальной 
литературы и необходимых материалов 
затрудняло дело, но работали увлеченно, 
переделывая уже готовое по нескольку 
раз. К удивлению всех, построенный 
аппарат оказался в Рязани не единствен- 
ным. Почти одновременно были изготов- 
лены дельтапланы Ю. Цинкаловым и 

С. Кидоновым на станкозаводе, В. Ал- 
патовым во Дворце пионеров, В. Бари- 

новым и Б. Репкиным в радиоинституте. 

Малочисленные секции были разрознен- 
ными, каждый проводил тренировки в 
одиночку. С целью объединения всех 

спортсменов, обмена опытом был создан 
Совет по дельтапланерному спорту, ко- 
торый возглавил мастер спорта СССР 

В. Гельштейн. 

Трудно было первым чикарам», а де- 
вушкам — вдвойне. Прежде чем полететь 

на дельтаплане, его нужно сначала вта- 
щить на собственных плечах на гору. И 

Зоя, с виду такая хрупкая, справлялась 
с этой задачей не хуже мужчин. Спорт- 

смены удивлялись, откуда в ней столько 
решимости и физической выносливости. 
Училась летать настойчиво. Доводилось 

и падать, да так что только «треск» стоял. 
Но на травмах ‘никогда внимания не 
сосредоточивала, анализировала свои 
ошибки и — снова вперед. 

Зимой 1978 года на «Крылатских 

стартах» под Москвой Вакаревой, един- 

ственной девушке из 48 участников сорев- 

нований, жюри присудило приз «За 

мужество и волю к победе». Летом того 

же года на состязаниях в Курске, где 
за призовые места боролись представите- 

ли разных областей Московской зоны, 

Зоя завоевала 1-е место в классе «Стан- 

дарт». 

Вслед за юбилейными «Стартами Кря- 

кутного» в Рязани прошли областные 

соревнования по дельтапланерному спор- 

ту. Выдался чудесный солнечный день. 

Дельтадром «Мурмино» пестрил не толь- 

ко полевыми цветами, но и детскими 

панамками — многие пилоты приехали 

на соревнования с семьями. Наблюдая 

за спокойными приготовлениями Вака- 

ревой к первому пробному полету, вспо- 

мнила слова одного из ее друзей: «Без 

неба она уже не сможет...» Рядом дело- 

вито ‹хлопотал» полуторагодовалый Во- 

лодька: примерял мамин шлем, крях- 

тел, вытаскивая из рюкзака фотоаппарат. 
Первый ее пробный полет не удался — 

сказалась недавняя травма руки, и судей- 

ская коллегия отстранила Вакареву от 

участия в соревнованиях. Пришлось Зое 

перейти в разряд болельщиков. Но ниче- 

го, заживет рука — и снова в небо. 

Много было у Вакаревой побед в состя- 

заниях по различным видам спорта — об 

этом говорят почетные грамоты и спе- 

циальные призы. Но не достижение вы- 

соких результатов и не чествование во 

время награждения привлекает Зою в 

спорте. Просто не может она жить без 
него. 

Л. ВОЛКОВА, 

корреспондент «Приокской правды» 
Рязань 
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ЦЕНТРАЛЬНЫЙ 
...10 августа 1963 года в день откры- 

тия финала 1 Спартакиады народов 

СССР спортсемены-парашютисты во3з- 

душно-десантных войск, мастера спорта 

П. Островский, В. Кудреватых, Р. Си- 

лин, И. Фасхутдинов, С. Власова, Н. Мас- 

лова совершили групповой прыжок с 

вертолета Ми-4 на футбольное поле 
Центрального стадиона имени В. И. Ле- 

нина в Лужниках. Это было необы- 
чное зрелище для ста тысяч жителей 

и гостей столицы. 

Спортсмены-десантники впервые за- 

явили о себе на Х чемпионате Совет- 

ского Союза в 1959 году в Краснодаре, 
где в прыжках на точность приземле- 

ния серебряную медаль завоевал сер- 

жант Вячеслав Крылов, ныне он — 

парашютист-испытатель, подполковник, 

служит в Военно-Воздушных Силах. 

Эта победа придала сил десантникам, 

а главное, они поняли, что на равных 

могут состязаться с известными в 

стране асами из ВВС и ДОСААФ, 

нужно только больше и целенаправлен- 

нее тренироваться. 

Летом 1962 года мне, в то время 

заместителю командующего воздушно- 
десантными войсками, было поручено 

организовать выступление спортсеменов- 
парашютистов для прибывшей в нашу 

страну зарубежной военной делегации. 

Принимал ее Маршал Советского Союза 

А. А. Гречко, первый заместитель ми- 

нистра обороны, «шеф» наших войск. 

Выступление десантников прошло 

успешно. Они поразили гостей слож- 

ными и интересными прыжками с па- 

рашютом, а спортеменки ‘после при- 

земления подарили им и маршалу бу- 
кеты полевых цветов. Он спросил у де- 

вушек о прыжках, службе. Они вос- 

пользовались случаем и рассказали о 

проблемах развития парашютизма в 

Вооруженных Силах, который в то время 

находился на положении пасынка. Па- 

рашютистки не стесняясь говорили обо 
всем, что наболело, что, по их мнению, 

следовало бы сделать в интересах 
армейского спорта. Во время этого 

разговора маршал посматривал на ко- 

мандующего ВДВ генерала армии Мар- 

гелова и на меня. 

— Что же это вы, начальники де- 

сантные, сами не можете снять ме- 

шающие спорту неувязки? Девушки 
справедливо критикуют вас. 

— Виноват, товарищ маршал, упу- 

стили, исправим положение, — сказал 
Маргелов. 

— Но без вашей помощи будет трудно 

это сделать, — добавил я. 
— А какая от меня помощь тре- 

буется? — спросил маршал. — Я не 

парашютист, а кавалерист, и в вашем 

деле не особенно разбираюсь. 

— Нужен единый учебно-методи- 

ческий центр, а не эпизодические 

сборы, на которые прибывают из частей 

парашютисты с разной степенью под- 

готовки. Если мы хотим, чтобы наши 

армейские спортсмены стали веду- 

щими в стране, в мире, нужна и соот- 

ветствующая подготовка. 

— Что ты меня, Лисов, агитируешь! 

И так понятно. Готовить спортсменов 

надо, и мы будем этим заниматься, — 
заключил маршал. 

Через год — в 1963-м — был создан 
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Центральный 

клуб (ЦСПК). 
Забегая вперед, скажу, что 14 фев- 

раля 1972 года военнослужащим — 

спортсменкам ЦСПК приказом мини- 

стра обороны СССР впервые и един- 

ственным в Вооруженных Силах было 
присвоено воинское звание «прапорщик». 

Мне довелось на торжественном по- 
строении вручить им погоны с двумя 
звездочками. Их девчата вполне за- 
служили самоотверженной работой в 

небе и на земле, ведь они не только 
прыгали, но и занимались боевой и 

политической подготовкой как рядовые 

десантники. 
Много славных дел вписали воспи- 

танникИ клуба за 25 лет в журнал 

«боевых действий» ЦСПЬК, о некоторых 

страничках из этого своеобразного спор- 
тивного дневника мне хочется рас- 
сказать более подробно. 

..В августе 1965 года проводился 

учебно-тренировочный сбор спортсме- 

нов-парашютистов воздушно-десантных 
войск. Он заканчивался 18 августа — 

в День Воздушного Флота СССР. Мы 

решили участвовать в авиационном 
празднике. Составили программу вы- 
ступлений, но большинство аттракцио- 
нов было уже известно зрителям: «Что 

же еще придумать?» 
Как-то вечером у костра в лагере я 

рассказывал разные парашютные «бай- 
ки» из далеких для молодых спорт- 
сменов тридцатых годов и вспомнил 
о случае вынужденного «летанияь на 
буксире за самолетом моего подчинен- 
ного десантиика Нечипоренко. Вдруг 
неожиданно возникла идея: а если по- 
казать буксировку за самолетом на 
празднике? 

Капитан женской команды мастер 

спорта старшина Люба Масич спросила: 

— А кто разрешит нам это, ведь 
такого номера еще не было! 

— Вот и хорошо, что не было! В 

Москву звонить по этому вопросу не 
стану, чтобы не «погореть» раньше 
времени, — рассмеялся я. — Вы, 
пожалуйста, держите «номер» в се- 
крете до последнего дня, а ответствен- 
ность беру на себя. Помните, как в 

нашей армейской жизни в таких слу- 
чаях говорят: «Дальше Кушки не по- 
шлют, меньше взвода не дадут!» Кто 

хочет выполнить этот номер? 
Все подняли руки. Среди желающих 

я хорошо знал воспитанника Воро- 
шиловградского аэроклуба ДОСААФ 

мастера спорта старшину Вячеслава 
Жарикова. На нем и остановился. Но 

еще нужно было «завербовать» на нашу 

сторону авиаторов. Когда обратился 
к командиру эскадрильи, он сразу 
начал объяснять, что положено, а что 
не положено делать по инструкциям 
и наставлениям по производству по- 
летов. Пришлось расширить круг пос- 
вященных в нашу затею, пригласить 
инженера и штурмана эскадрильи, за- 
местителя командира по летной под- 
готовке. Конечно, я понимал: одно дело 
буксировка за тяжелым четырехмо- 
торным самолетом и другое — за 
легким Ан-2. Как это скажется на 

центровке и управлении аппаратом? 
И все же решил — попробуем! 

К выполнению эксперимента тща- 

спортивно-парашютный 

ДГОТОВЛЕНО 

350 спортсменов, мз них: 
— 4 заспуменных 

спорта СССР; 

— 26 мастеров спорта СССР 
международного класса; 

— 199 мастеров «порта 
СССР; 

— 5 заслуженных гренеров 
РСФСР; 

— 5 судей международного 
класса (ФАИ]; 

—. 11 судей всесоюзной ка- 
тегорим. 

мастера 
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846 медапея за установле- 

ние мировых рекордов. 

ОДЕРЖАНО 
108 побед на чемпионатах 

мира, Европы, Советского 
Союза, Вооруженных Сил 
СССР, спартакиадах друже- 

ственных армии, международ- 

ных соревнованиях. 
{Из справки Центрального спортив- 

ного парашютного клуба воздуш- 

но-десантных войсы} 

тельно готовились все — экипаж вы- 
деленного самолета, Жариков и двое 
парашютистов-ассистентов, которые дол- 
жны были «спустить» его за борт. 

Этот номер я рассматривал не только 
как воздушный аттракцион. Видел в 

нем и пользу. Ведь каждый десантник 
или спортсмен должен быть готов к 
неожиданностям в воздухе, знать, как 
действовать в ТОЙ или иной ситуации. 

А для этого требуется отработать 

°приемы спасения попавшего в беду че- 
ловека. Такая «легенда» была приду- 

мана и для объяснения с начальством. 
Мы тщательно проработали план 

прыжка, отрепетировали действия и 
парашютиста, и выпускающих, и эки- 
пажа. И сложный, неизведанный, пои- 

стине цирковой номер был успешно 
осуществлен на воздушном празднике 
в Туле. 

Буксировка В. Жарикова за самоле- 
том с последующей отцепкой и спуском 
под куполом парашюта поразила зри- 
телей, об этом номере рассказывалось 
в газетах. 
Примеру Вячеслава Жарикова и дру- 

гих парней, успешно повторивших слож- 
ный интересный аттракцион в небе, 

последовали спортсменки. Первой вы- 
полнила этот полет мастер спорта Лю- 
бовь Масич (ЦСПК), воспитанница Ир- 
кутского авиаспортклуба ДОСААФ. 

В середине мая 1967 года стало 
известно, что в ознаменование пяти- 
десятилетия советского государства 
будет проводиться большой воздушный 

парад в аэропорту Домодедово с широ- 
ким показом авиационной техники на 
земле и в небе. Е 

В заключительную часть программы 
выступлений командование ВДВ пред- 

ложило включить прыжок 50 девушек 
с цветными полотнищами и воздушный 
десант в составе тысячи парашютистов. 
Предложение было принято, и десант- 

ники приступили к подготовке. Воз- 
душный парад состоялся 9 июля и про- 
шел успешно. В составе 50-ти уча- 

стниц — 18 девушек было из ЦСПК, 

остальные — из других частей ВДВ. 

Спортсменки, покинув на высоте 1500 м 
пять летящих клином самолетов Ан-2, 

развернув огромные разноцветные вым- 
пелы-полотнища, падали 20 секунд, 

а затем, раскрыв купола, приземлились 
на летное поле. Там их ждали авто- 
мобили УАЗ-9. Девушки, сами управ- 

ляя машинами, подъехали к трибуне 

и вручили цветы руководителям партии 
и правительства. 

Указом Президиума Верховного Со- 
вета СССР от 10 августа 1967 г. пара- 

шютистки и многие участники воздуш- 
ного десанта были награждены ме- 
далями «За отвагу». 

В октябре 1968 г. воспитанники 

клуба, решив установить своеобразный 

рекорд, начали готовиться к прыжкам 
с малой высоты — 100 метров. 

Вначале прыгали с 300-метровой вы- 
соты, затем — с 200, 150... Первым 

«стометровку» взял старшина сверх- 
срочной службы Александр Дударь, 

пришедший в ВДВ из Ворошилов- 

градского аэроклуба ДОСААФ. За сме- 
лый и необычный эксперимент и прояв- 

ленное при этом мужество он был на- 
гражден орденом Красной Звезды. 

СПОРТИВНЫЙ 
В феврале 1968 г. в ознаменование 

полувекового юбилея Советских Воору- 
женных Сил воспитанники клуба пред- 

ложили выполнить групповой прыжок 
с высоты 100 м в составе 50 человек. 
Низковыеотный десант планировалось 

осуществить 22 или 23 февраля, но 
снежная пурга и сильный ветер по- 
мешали сделать это. 1 марта, когда 
наступил яркий солнечный день, 50 

спортсменов вышли на старт, оставив 
на земле запасные парашюты, — они 
в прыжке со стометровой высоты не 
нужны. Я внимательно осмотрел сна- 
ряжение каждого участника и дал 
добро на взлет. Прошли буквально счи- 
танные минуты, и в четком строю над 
аэродромом появилась пятерка Ан-2, 

еще мгновение — в небе один за другим 
раскрылись купола. С момента отделе- 
ния первого спортсмена до приземле- 
ния последнего прошло всего... 23 се- 
кунды! 

До сего времени никто ни у нас, ни 
за рубежом не рискнул повторить этот 
своеобразный групповой рекорд! 

Начиная с 1972 года наши спорт- 

смены демонстрировали советскую 
парашютную технику и мастерство в 
небе 30 стран — Швейцарии, Гол- 

ландии, Польши, Венгрии, Югославии, 
Румынии, ГДР, Австрии, Алжира, Ма- 

рокко, Японии, Италии, Кубы, Новой 

Зеландии, Индии, Сирии и других. 

Немало воспитанников ЦСПК работало 

в качестве инструкторов-советников в 
различных зарубежных клубах. 

Мне довелось более десяти лет как 

заместителю командующего ВДВ сле- 

дить за работой дружного коллектива, 

помогать в подборе тренерских кадров 
и спортсменов. Занимались в основном 
здесь лучшие парашютисты войск, при- 
шедшие из авиационных организаций 
ДОСААФ. Я хорошо знал каждого 

«эспековца» не только по имени, а по 
конкретным его делам. Не могу не 
отметить большие заслуги в воспита- 
нии молодежи офицеров, прапорщиков 
и сержантов ЦСЦК, особенно Б. Си- 

манкова, А. Глушцова, Р. Силина, 

В. Кудреватых, Б. Коробки, Е. Баб- 

кина, В. Миронова, М. Пантелеева, 

Г. Юрко, С. Разина, А. Юрченкова, 

А. Кенсицкой, Л. Масич-Новиковой, 

3. Курицыной. 

Сейчас выросло новое поколение ма- 
стеров высокого класса — это чемпионы 
Советского Союза и международных 

соревнований В. Колесник — капитан 

сборной команды СССР, мастера спорта 

международного класса А. Белоглазов, 

Н. Колесник, С. Шкуропат, В. Алек- 

сандров и многие другие. 
В последние годы успешно руково- 

дит клубом мастер спорта подполков- 
ник А. Волков, готовит спортсменов 

заслуженный тренер РСФСР В. Ми- 
ронов. 

Благодаря творческому подходу к 
делу, высокой воинской и спортивной 

дисциплине, энтузиазму, фанатичной 
любви к небу десантников-парашюти- 

сттв — ЦСПК ВДВ можно назвать 
кузницей мастеров высокого класса. 

Генерал-лейтенант в отставке 
`. И. ЛИСОВ, 

почетный президент Международнои 

парашютной комиссии ФАИ 
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В 
НЕБЕ 

СМОЛЕНСКА 
Молодежь Смоленска любит парашют- 

ный спорт. Ежегодно в авиаспортклубе 
ДОСААФ проходят первоначальное обу- 

чение и совершают прыжки 300—400 

юношей и девушек. Большинство из 

них становятся спортеменами-разряд- 
никами. Только в прошлом спортивном 
сезоне здесь выполнено более 6600 прыж- 

ков, подготовлено 2 мастера и 4 кандида- 
та в мастера спорта. Клуб гордится 

своей воспитанницей мастером спорта 
СССР международного класса Еленой 
Виноградовой, чемпионкой Европы и ми- 
ра. На ее счету более 5000 прыжков. 

Смоленский АСК является инициато- 

ром проведения межоблаестных соревно- 
ваний по классическому парашютизму 
на приз Героя Советского Союза перво- 

го летчика-космонавта СССР Ю. А. Гага- 
рина. Эти встречи завоевали большую 
популярность среди спортсменов и стали 
традиционными. 
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В Смоленске созданы все условия для 

успешной работы: авиаспортклубу в со- 

временном красивом здании Дома 
ДОСААФ отведено достаточно помеще- 

ний. Инструкторы и спортсмены при- 
ложили немало сил’и изобретательно- 
сти, чтобы оформить учебные классы, 

разработать методические плакаты, со- 
здать действующие стенды, тренажеры. 
Твердые знания, высокая дисциплина 

обучаемых — залог успеха безопасно- 
сти прыжков и полетов. Отрадно отме- 
тить, что клуб вот уже пятнадцать лет 
работает без происшествий. В этом боль- 

шая заслуга всего коллектива. 

В свободном падении слесарь-электрик мастер 
спорта А. Чернов. 

Фото В. Волкова 

ПАРДШИТНЫЙ СПОРТ 

У наших друзей 

«ОРГИЛ» — 

ЗНАЧИТ «ВЕРШИНА» 
14 июля 1982 года впервые в Монголии 

были выполнены полеты на дельтапланах 
«Оргил-1» и «Альбатрос» мастером пара- 

шютного спорта Т. Сугаром и советским 
спортсменом В. Сережкиным из Тюмени. С 

тех пор спортсмены клуба «Оргил» много 
тренировались, участвовали даже в съемках 
художественного фильма. Пришли и большие 

испытания: были выполнены полеты на дель- 

тапланах с двух высочайших вершин в на- 
шей стране. 
Одной из них является гора Аж Богд, ее 

высота — 3809 метров. Она расположена 

в Алтайском Западном крае. Полет с нее был 

совершен 11 мая 1986 года. Другой поко- 

ренной вершиной стала гора Сутай, покрытая 

шапкой вечных снегов. Ее высота еще более 

значительна — 4130 метров. Полет с нее со- 

стоялся в 1987 году. С 15 по 20 августа в 
трудных метеорологических условиях были 
совершены восхождение на вершину, а отту- 
да и сам полет дальностью 18 километров. 

Более неблагоприятные условия трудно 

себе представить. На вершине нас застал сне- 

гопад, толщина покрова, и без того немалая, 
увеличилась на 20 сантиметров. Колебания 
температуры воздуха за время восхождения 
были в пределах +28 — —24 градуса, 
скорость ветра доходила до 12 м/с. Но 
спортемены не уступили стихии, проявили 
мужество и силу воли. Штурм вершины был 
завершен парашютистами. 17 августа на выс- 

шую точку горы Сутай произведен спуск на 
парашюте типа РЛ-12 мастерами спорта 
Д. Отрядом и Т. Сугаром. 

В этом комплексном спортивном соревно- 
вании, где было продемонстрировано мастер- 
ство в альпинизме. полетах на дельтаплане, 
прыжках с парашютом, участвовали спорт- 
смены-энтузиасты — Отряд, Тангад, Энхтай- 

ван, Махбал, Сугар, Мунхбатар, Пурзв, 

Галсан, Хадбатар и другие. Спортивные 

достижения мы посвятили 70-летию Великой 
Октябрьской социалистической революции. 

...Наш клуб «Оргил» с момента своего 

образования установил тесные связи с дель- 
тапланеристами города Новосибирска. Совет- 
ские спортсмены оказали нам большую 
помощь и моральную поддержку. Мы очень 
благодарны и признательны друзьям и кол- 
легам — Чистякову, Седых, Дубровину, 
Серенскому и другим. 

Всем известно, что наш народ с давних вре- 
мен славен своими отменными наездниками. 
Но новые времена требуют новых сверше- 
ний и традиций. Сейчас мы мечтаем и мно- 
гое делаем для того, чтобы дельтапланеризм 
стал столь же популярным и массовым, как 
и конный спорт. 

Есть у нас и более близкая цель: ветре- 
тить высокими спортивными результатами 
19-й съезд Ревсомола Монголии. А также — 
произвести полеты на дельтаплане именно 
с той скалы, с которой, как гласит легенда, 
удачно — более ста лет назад -- спустился 
на крыльях, склеенных из перьев птиц, па- 
стух Геленхуу... 

Кроме «‹Оргила-1» мы сконструировали 

еще несколько дельтапланов. Продолжаем 
укреплять материальную базу. Это необхо- 
димо, так как с каждым годом все боль- 

ше молодежи интересуется дельтапланериз- 
мом. Задача мастеров — передать им свое 
спортивное наследство, продемонстрировать 
высокие образцы мужества и целеустэемлен- 
ности в покорении новых рекордов. 

А. ТАНГАД, 
мастер парашютного спорта 

Улан-Батор 

>, 5 ИИА, 



К итогам чемпионатг мира по кордовым моделям 

ЗОЛОТЫЕ КРЫЛЬЯ 
Каждый спортивный сезон богат инте- 

ресными событиями, полон неожидан- 
ностей, сюрпризов и — увы, так быва- 
ет — разочарований. Авиамодельный 

спорт подтверждает это правило и щед- 
ро дарит новые имена. Не был исклю- 
чением и мировой форум авиамодели- 

стов-кордовиков в столице Украинской 

ССР городе-герое Киеве, ставший ярким 
праздником спорта. Он подчеркнул 
и еще одну истину: в формировании 

взглядов и характеров спорт обладает 
столь же безграничными возможностями, 
как, скажем, литература или искусство. 
И вслед за Эрнестом Хемингуэем мы 

имеем право сказать: спорт учит борьбе, 
а стало быть, учит жизни. Прошедшие 

состязания дали тому немало примеров. 

ВМЕСТО ПРОЛОГА 

Это был непростой чемпионат. Непро- 
стой прежде всего для его организато- 

ров. Поступило рекордное число зая- 

вок — 38. И хотя не все страны смогли 

прислать авиамоделистов, турнир ока- 

зался весьма представительным: более 
500 участников из 26 государств. Есть 
смысл перечислить их все: Австрия, 

Аргентина, Бельгия, Болгария, Брази- 

лия, Великобритания, Венгрия, Дания, 

Испания, Италия, Канада, КНДР, КНР, 

Нидерланды, Перу, Польша, Румыния, 

СССР, СИТА, Уругвай, Финляндия, Фран- 

ция, ФРГ, ЧССР, Швейцария, Швеция. 

До начала мирового первенства за рубе- 

жом возникали слухи о повышенной 

радиации, будто бы имеющей место в 

Киеве. Участники соревнований убеди- 

лись в их беспочвенности, тем более, 

что республиканская печать регулярно 

информировала жителей и гостей укра- 

инской столицы о нормальном радиаци- 

онном фоне в городе. А уж о самом 

спорткомплексе «Чайка», где проходили 
соревнования, гости отзывались только 

в восторженных тонах. И преувеличе- 

ния в том не было: действительно, 

сегодня едва ли какая страна имеет 

лучший кордодром. Вот только бы 

электроникой его еще «насытить». 

Председатель Оргкомитета первый за- 

меститель Председателя Совета Минист- 

ров УССР Евгений КАЧАЛОВСКИЙ 
в интервью корреспондентам журнала 
отметил: 

— Как ‘руководитель Оргкомитета я 
доволен чемпионатом: он явно удался. 
Тут было все: и азарт, и борьба, 
и хорошая спортивная злость, но глав- 
ное — это был праздник. Сколько 
зрителей, сколько радостных лиц! Как 
искренне публика радовалась успехам 
спортсменов и нашей и других стран... 
У меня такое впечатление, что все 
жили здесь словно одна команда, и каж- 

дый чувствовал: это — его чемпионат. 
Спортивный комплекс «Чайка», на мой 

взгляд, идеальный стадион для подоб- 

ных турниров. Кстати, мне довелось 
увидеть кордодром во всей красе с высо- 
ты птичьего полета — я облетел его... 
на мотодельтаплане... 

А затем председатель Оргкомитета 
окончательно покорил журналистов, до- 
бавив, улыбаясь, что имеет права на 
управление автомобилем, тепловозом и 
электровозом... Так что во главе Оргко- 

митета стоял не только член правитель- 
ства, а человек, которому не чужда тех- 
ника и которому интересы авиации близ- 
ки и понятны. 

ЗАПРОГРАММИРОВАННАЯ ПОБЕДА? 

Удивительные бывают совпадения. Еще 

в конце прошлого года, просматривая 

список кандидатов в сборную Совет- 

ского Союза, мы обратили внимание 
на состав команды по моделям-копиям: 

Владимир Федосов (Киев), Александр 

Павленко (Новосибирск) и Владимир 

Булатников (Москва). Прошел чемпионат 

мира — и что же? Расчет тренеров 
оказался верным: именно в таком 

порядке и расположились спортсмены 
на пьедестале почета. Убедительная по- 

беда! Естественно, столь блестящее вы- 

ступление предопределило и командный 

успех советской сборной, а ее лидер 
Владимир Федосов стал сильнейшим 

уже в третий раз подряд! У киевля- 

нина лучшая стендовая оценка, да и в 

выполнении полетной программы ему 

равных не нашлось. Высоко была оцене- 
на и новинка, использованная Федосо- 

вым, — винт изменяемого шага, что 

моделям-копиям самолетов 

«ЧАЙКИ» 
позволяет осуществлять обратную тягу 

и обеспечивает движение самолета зад- 

ним ходом. 

Относительно невысокая стендовая 

оценка В. Булатникова, к сожалению, 

вывела опытного спортсмена из равно- 

весия, что, естественно, сказалось на его 

дальнейшем выступлении. И все же 

оно хорошо было принято зрителями. 
Причем понравился не только краси- 

вый пилотаж, но и поведение «лет- 

чика» в кабине модели. Вот он по 

команде с земли выпустил ленту с надпи- 

сью «Комсомолец — на самолет!», за- 

тем выбросил множество мелких листоч- 

ков бумаги, словно пачку листовок. 

На очередном круге полета «летчик» 

помахал зрителям рукой, а после 

мягкой посадки поднял в приветствии 

обе руки. Словом, не сидел недвижимой 

куклой, а четко выполнял заданную 

программу. 

Всего в состязаниях приняли участие 

22 копииста из 8 стран. Уровень 

их подготовки заметно разнился. Стен- 

довые оценки, например, у одних 

составляли 1800 и более очков, у дру- 

гих — менее 900. Оценки в турах также 

имели широкий диапазон — от 1729 до 

255. Слабее других выступили предста- 
вители Болгарии, Румынии, Испании. 

Что характеризовало состязания ко- 

пиистов? Рассказывает победитель миро- 

вого чемпионата Владимир Федосов. 

— На мой взгляд, главное — это 

то, что почти девяносто процентов 
представленных моделей — новые. 

Сложнее они не стали, но качество 
их заметно улучшилось. Не менее 
важно и другое — все команды, за 
исключением Испании, выступали пол- 
ными составами. А растет количество 
участников, возрастает и конкуренция. 
Она становится жестче. Вступают в силу 
и субъективные факторы. В частности, 

большую роль обретает стендовая оценка. 
Считается, что она составляет 50 процен- 

тов успеха. Думаю, более правильной 

была бы цифра 40 процентов. А уж 

остальные очки добирать надо непосред- 

ственно на полете модели. Конечно, 
ограничение кордом сковывает полет, 
снижает его реализм. Не случайно 
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именно сейчас приобретают все большую 

популярность радиоуправляемые моде- 

ли, за которыми, верю, будущее. 
Для меня это не первые междуна- 

родные соревнования. Я могу сравни- 
вать. По представительности, организа- 
ции соревнований аналогов не вижу. 
Я стараюсь быть максимально объек- 

тивным. Впрочем, именно таким — огово- 
рюсь, с моей точки зрения, — было 

судейство в нашем виде состязаний. 
Его осуществляли представители Велико- 

британии, Франции, СССР, Голландии, 

Польши. Добавьте сюда корректность 
борьбы, ее бескомпромиссность. Это не 

мешало нам сохранять дружеские отно- 
щения, и в частности, с авиамодели- 
стами США, которые сделали серьезный 

шаг в своем совершенствовании, при- 
внесли, если можно так выразиться, 
свежесть мышления, создали немало 
новых прототипов самолетов. Второе 
место в командном зачете — большой 
успех американских спортсменов. А 
третьими, проявив волю и характер, 
стали польские авиамоделисты. 

и вЕЧНЫЙ БОЙ... 

Наибольший зрительский интерес выз- 

вали соревнования мастеров воздушного 
боя. Их собралось немало — 43 чело- 
века из 117 стран. И напряжение 

борьбы, пожалуй, не сравнить ни с каким 

другим видом состязаний на этом чем- 
пионате. Казалось бы, все ясно: поеди- 

нок, в круге два спортсмена. Но это не 
просто спортивный поединок. Здесь и 
борьба нервов, и испытание воли, спо- 
собности мобилизовать себя. Всего 4 мк 

нуты длится бой — и ни одного 

похожего мы не видели. Каждая секун- 
да, да что секунда — доли ее тре- 
буют мгновенной реакции на изменение 

воздушной обстановки. А это предпола- 

гает мастерское управление моделью, 
умение вовремя уйти от стремитель- 
ных атак соперника. 

После двух туров число претендентов 
на награды сократилось на десять чело- 
век, после третьего — еще на двенадцать. 
К пятому туру осталось двенадцать 
соискателей медалей (к сожалению, 

именно в нем прекратили борьбу Вя- 

чеслав Беляев и Олег Дорошенко). 

А в Т-м туре получили право про- 
должать борьбу всего пять человек, 

в том числе двое наших — Борис 
Фаизов и Николай Нечеухин. 

Борис Фаизов в день финальных 

состязаний выступал с истинным вдох- 
новением. Он и до этого не знал 
поражений. У Нечеухина и Нилла 

Гилла (Великобритания) в протоколе уже 

значилось по одному. Но вот терпит 
еще одну неудачу Гилл, и у Нечеухина 
появляется шанс спасти свою «партию»: 
для этого надо выиграть у Фаизова 
и тогда — дополнительный поединок, 
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а значит, и шанс на победу, воз- 

можность стать уже двукратным чем- 
пионом мира. Бой этот держал в 
напряжении не только зрителей, но, 
как потом выяснилось, и арбитров. 
Да и у спортсменов нервы на пределе. 
И как следствие — модели сталкива- 
ются в воздухе. Но пилоты быстро 

запускают их вновь. Отрубы следуют 
один за другим... Поединок шел на 

громадных скоростях, и, право, трудно 
было уследить за всем. Когда же про- 
звучала команда: «Финиш!», на табло 

горели цифры, которые свидетельствова- 
ли, что соперники совершили по 4 от- 
руба, а на столике судейской коллегии 

значились цифры 3 и 4. Кто же побе- 
дил? Начались судейские совещания, 

подключились члены жюри, а публика 
напряженно ждала. И вот наконец вер- 
дикт вынесен: победил Борис Фаизов, 
а это значит, что он новый чемпион 
мира. Но теперь неясно, кто же серебря- 
ный призер? Предстоит перебой между 

Нечеухиным и Гиллом. И вот здесь 

уже настоящего поединка не получилось. 
Вконец расстроенный Нечеухин никак не 

мог взять себя в руки и в итоге — 
поражение. Конечно, обидно и досадно — 
бронзовая медаль. Но теперь уже 
экс-чемпион мира держался достойно. 
После награждения он скромно стоял 
в толпе спортсменов. Услышав, что 
очаровательной голландке Монике Вак- 

керман как единственной женщине — 
участниде чемпионата присужден поощ- 
рительный приз (кухонный комбайн), 

Нечеухин подбежал к девушке, подарил 
ей цветы (где были остальные рыца- 

ри?) и, взвалив тяжелый приз на плечи, 
отнес его к месту расположения гол- 
ландской делегации. 

Можно сделать краткие выводы. Тех- 

ника боя стала другой. Если раньше 

советские спортсмены выигрывали за 
счет технической вооруженности, то те- 
перь зарубежные спортсмены ничуть не 
уступают нам в этом, а кое в чем и 
превосходят. И поэтому сейчас на поле 

боя все решает сам спортсмен, и только 
он. Побеждает тот, у кого выше мастер- 

ство и умение, тверже нервы. 

ГОНКА — ВИХРЬ 

Соперничество на гоночном старте 
было, пожалуй, особенно напряженным. 

По динамике и накалу борьбы только 
«воздушный бой» превзошел то, что про- 

исходило на кордодроме гонок. Зрите- 
ли бурно реагировали на ход состяза- 
ний: аплодисментами награждали друж- 
ную и слаженную работу экипажей. 

Соревновались 47 пар из 18 стран. 

С первых стартов лидерство захватили 
советские гонщики. Москвичи Юрий На- 

зин и Олег Воробьев пролетели 100 кру- 

гов за 3'21,2”, тем самым задав тон. 
Второй тур выявил преимущество Юрия 

Шабашова и Владимира Иванова из 

Невинномысска — 3’17,8”, что превы- 
шает официальный мировой рекорд. 

По результатам двух туров в полуфи- 

нал вышли 9 экипажей — четыре 

советских, итальянский, английский, 

американский, шведский и китайский. 

Предсказать исход будущей борьбы 

особого труда не составляло — не 
только специалисты, но и зрители 
видели заметное превосходство советских 
спортсменов. И их предположения оправ- 
дались. В финал пробились только три 

наших экипажа: Виктор Барков — Вла- 

димир Сураев из Харькова и уже 

упоминавшиеся Шабашов — Иванов, 
Назин — Воробьев. 

Слор трех сильнейших гоночных. 
«спарок»› обещал быть интересным. 

Еще бы: моделям предстояло пролететь 

200 кругов, совершить несколько проме- 
жуточных посадок. Здесь нужна высо- 
кая слаженность в работе пилота и 
механика — дорога каждая секунда... 
Плотным кольцом окружили зрители 

оградительную сетку. Внутри, на ас- 
фальтированном «пятачке» — экипажи. 
Тишина. Звучит команда, и в то же 

мгновение зарокотали двигатели. Старт! 
И закружились пилоты в своеобразном 
танце. Каждый старается опередить 
другого хотя бы на полшага, но тщетно. 
Исключительно четко действуют меха- 
ники. По их команде проводятся про- 
межуточные посадки. Секунда-другая, 
и дозаправленный двигатель снова зара- 
ботал, модель словно вспорхнула с 
руки и отправилась в дальнейший 

полет. И все-таки один сбой произо- 

шел — механик не успел подхватить 
приземлившуюся машину, и она прока- 
тилась лишний круг. Ушли дорогие 
секунды. Они и определили Назину и 
Воробьеву третье место. На втором 

Шабашов — Иванов. К сожалению, 

этому экипажу явно не хватило опыта 
для победы. А чемпионами мира второй 
раз подряд стали Виктор Барков и 
Владимир Сураев, которым именно 

большой опыт помог не только побе- 

дить, но и показать время лучше 
официального мирового достижения — 
6/42,0". 

Состязания «гонщиков» выявили вы- 
сокий уровень подготовки большинства 
спортсменов. Неплохие результаты, до- 
стигнутые прежде всего благодаря гиб- 

кой тактике гонок, показали отдельные 
экипажи Италии (лучшее время — 

3'28,5”), Великобритании (3’29,3”), США 
(3’30,5”), Швеции (3’31,4”). Уверенно 
выступили спортсмены Китайской На- 

родной Республики, занявшие второе 

общекомандное место. 

И все же были и досадные про- 

махи. Некоторые участники гонок не 
выдерживали накала борьбы, намного 
отставали от соперников, а то и просто 
сходили с дистанции. Более чем за 
4 минуты заканчивали полет спортемены 
Польши, Австрии, ФРГ, Уругвая, Ис- 

пании, Аргентины. Два испанских и 
один итальянский экипажи так и не 

смогли осилить 100 кругов и в обоих 

турах получили нули. 

КАК ДОГНАТЬ КАЛМЫКОВА? 

Скорость... Какой спортсмен не мечта- 

‚ет придать своей модели как можно 

большее ускорение. В последние годы 
заметных успехов добились в этом 
советские кордовики. На чемпионате 
мира 1986 года новосибирцы Александр 

Калмыков и Сергей Пицкалев успешно 

штурмовали рубеж в 290 км/ч. А через 

год на европейском турнире Пицкалев 

улучшил результат — 295,1 км/ч. Чем 
смогут ответить моделисты, собравшиеся 
на чемпионат в Киеве? 
Первый же тур показал, что прият- 

ных сюрпризов будет немало. И ожи- 

дания оправдались: Пицкалев достиг 
скорости в 297,5 км/ч. Сергей Щелкалин 
улучшил его показатель — 299,5 км/ч. 
Но особое внимание привлекло вы- 
ступление А. Калмыкова. И, как вы- 

яснилось, не зря — его модель раз- 
вила скорость 301,76 км/ч. Это дости- 



жение никто ие смог улучшить, а сам 
Александр в третьем туре повторил 
его. Он заслуженно стал чемпионом 
мира в этом классе моделей. Ему 
первому на официальных соревнова- 
ниях удалось преодолеть 300-километро- 

вую отметку скорости. Близко к ней 
смогли приблизиться лишь советские 
моделисты Щелкалин и Пицкалев. На 
наш взгляд, стоит отметить и выступ- 
ление западногерманского спортсмена 
Гюнтера Розенхана, установившего на- 

циональный рекорд — 270,88 км/ч. 
Успех советских скоростников слу- 

чайным не назовешь. Они много и пло- 
дотворно работают над созданием и 
совершенствованием микродвигателей 
для своих моделей. В творческом 
содружестве трудятся А. Калмыков и 
С. Пицкалев. Их достижения по совер- 
шенствованию двигателей малой кубату- 

ры отмечены авторскими свидетельства- 
ми. Заметную прибавку в скорости 
дало применение ими резонансной трубы. 

Поиск наиболее эффективных путей 
улучшения двигателя позволил добиться 
мощности в 2 л. с. при 36 тысячах 

оборотов в минуту — а ведь объем 

двигателя всего 2,5 см?! 
Борьба скоростников была напряжен- 

ной, хотя наши спортсмены оставались 
вне конкуренции и уже в первый 
день «распределили» между собой при- 

зы. Поэтому неудивительно, что команд- 
ная победа сборной СССР в этом виде 

состязаний оказалась более чем убеди- 

тельной. Заметим, что из 85 спортеме- 

нов лишь 12 смогли показать скорость 
более 280 км/ч. Моделисты Канады, 
Болгарии, Франции и Италии не смогли 

выйти на рубеж и 260 км/ч. 

РАСЧЕТЫ И ПРОСЧЕТЫ 

Первенство в классе пилотажных 
моделей оспаривали 54 спортсмена 

из 22 стран. Как и ожидалось, основ- 

ная борьба развернулась между совет- 
скими, китайскими, американскими, 
итальянскими, венгерскими и чехосло- 
вацкими мастерами. В первом туре 
выявились лидеры — Чжан Сяодун 
и Ван Цзяньжун (КНР), Джеймс Кейзел 
и Пол Уолкер (США) и наш Анатолий 

Колесников. В последующие дни никто 

так и не смог их опередить. 
Очки в этом виде соревнований 

добывались трудно. Строгие судьи вни- 
мательно следили не только за правиль- 
ностью, но и чистотой выполнения 
элементов высшего пилотажа. Двойной 
переворот на горке, полет «на спине», 
квадратные, треугольные и обратные 
петли, вертикальные и горизонтальные 
восьмерки — эти и другие фигуры 
следовали одна за другой в едином 
ритме. Коэффициент сложности отдель- 

ных элементов достигал цифры чво- 
семь». 

В первом туре лучший показатель 

имел Ван Цзяньжун (2988 очков), 

во втором Чжан Сяодун набрал 3006 оч- 

ков, всего очко уступил ему Анатолий 
Колесников. В финал вышли пятнадцать 

моделистов, и борьба между ними при- 
обрела особую остроту. В двух финаль- 

ных стартах из трех лучшим был Ко- 

лесников, но этого оказалось недоста- 
точно, чтобы возглавить турнирную 
таблицу. Пришлось довольствоваться 

зторым местом, а на первую строчку 
в протоколе по лучшей сумме очков 
вышел Чжан Сяодун. Он и стал чемпио- 

ном мира. Бронзовый призер — Ван 

Цзяньжун. Три китайских спортсмена 

вошли в шестерку лучших, что и позво- 

лило им одержать заслуженную победу 

в командном зачете. 

Оценивая в целом итоги пилотажных 

стартов, следует отметить, что модели мно- 

гих спортсменов отличались хорошим 

техническим исполнением и высокими 

аэродинамическими качествами. Но не 

только тип модели определял исход 

состязания, а мастерство пилота, ис- 

кусство пилотирования. На результат, 

случалось, сильно влияли и недостатки 

в морально-психологической подготовке. 

Некоторые, даже очень опытные спорт- 

смены допускали серьезные ошибки в 

выполнении комплекса фигур. Не хва- 

тало порой мастерства и умения от- 

дельным пилотажникам Испании, Шве- 

ции, Перу, а некоторые не смогли 

набрать за полет даже 2000 очков. 

ВМЕСТО ЭПИЛОГА 

В целом выступление сборной СССР 

следует признать успешным, особенно в 
условиях обострившейся конкуренции. 

Правда, иные максималисты могут 

возразить: на прошлом чемпионате 
в Венгрии достижения были куда более 

значимыми — советские представители 
первенствовали во всех классах да еще 
уверенно выиграли в Норвегии состя- 
зания по кордовым моделям-копиям 
самолетов. Но в спорте всегда первым 
не будешь. Да и потом просто не- 
интересно было бы каждый раз видеть 

на пьедестале представителей одной 

страны. 
На сей раз сборная Советского Со- 

юза испытала неудачу в классе пи- 
лотажных моделей: здесь победила 
сборная КНР. Некоторые горячие головы 

среди специалистов и части зрителей 
усмотрели в этом необъективность су- 
дей. Подобные высказывания лишены 
каких-либо оснований, хотя именно в 

этом виде состязаний субъективный 

фактор преобладает в судействе. Но 

надо отметить главное: китайские спорт- 
смены с 1984 года, когда они побе- 

дили на чемпионате мира в США 

(советские спортсмены в нем не участ- 
вовали), постоянно совершенствуют ма- 
стерство. А упорства и терпения китай- 
ским мастерам не занимать. И потому, 
не боясь ошибиться, констатируем: 
представители Китайской Народной Рес- 

публики заняли передовые позиции в 
авиамоделизме всерьез и надолго. Что ж, 
тем острее будет борьба, тем жестче 

соперничество, от которого только вы- 
играет авиамодельный спорт. 
Международная авиамодельная комис- 

сия (СИАМ) ФАИ объединяет 56 стран. 
В киевском чемпионате участвовали 
команды 26 стран. Это чуть меньше 
пятидесяти процентов. Казалось бы, 

мало. Но дело в том, что рост популяр- 
ности авиамодельного спорта не поспе- 
вает за ростом мастерства лидеров. 
Многие еще только делают первые 
робкие шаги и потому соперничать 
на равных с грандами авиамоделизма 
не могут. Но это — сегодня. А завтра 

вчерашние ученики сами могут выйти 
в лидеры мирового авиамоделизма. И 
готовым к этому надо быть уже 
сегодня. 

Сборная СССР — одна из самых 
молодых на чемпионате. Это радует, 
поскольку говорит о хорошей перепек- 
тиве на будущее. Во многих других 

командах можно было встретить немало 

представителей старшего поколения. И 

это тоже можно только приветствовать — 

ведь авиамодельный спорт позволяет 

до преклонных лет сохранять людям 

бодрость и здоровье. И приятно видеть, 

что соревнуются люди — в удоволь- 

ствие, для них это подлинный праздник. 

В этой связи хочется сделать один 

упрек в адрес наших спортеменов. Уж 

больно мрачными, насупленными, отре- 

шенными выглядели они и на стартовой 

площадке, и даже на параде... Все-таки 

это спорт, а не битва на поле брани. 

Состязания в Киеве дали богатую пищу 

для размышлений тренерам, спортсме- 

нам, конструкторам моделей. Впереди — 

очередной чемпионат, который состоится 

во Франции. Кстати, там же в 1991 году 

планируется провести Игры Икара — 

своеобразную авиационную Олимпиаду. 

Так что прощай и здравствуй, празд- 

ник спорта! 
Лев КУЛЕШОВ, 

Григорий ПОЛЯКОВ, 
наши спец. корр. 

Киев—Москва 

ВИДМОДЕЛИЗМ 
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САМОЛЕТЫ 

«МИРА» 
В 1979 году на прилавках магазинов 

Белоруссии появились первые сборные моде- 
ли-копии самолетов минского производствен- 
ного объединения «Мир». Изготовлены они 

были на закупленном оборудовании бывшей 

английской фирмы «Фрог»*. 
Осваивая выпуск новой продукции, пред- 

приятие столкнулось с различными трудно- 
стями. Из-за некачественного сырья и низкой 
культуры производства быстро пришла в не- 
годность пресс-форма на первую модель — 
истребитель Е4Г «Уайлдкэт». Затем был снят 
с производства, но уже по другим соображе- 
ниям, всепогодный истребитель Е-4К, «Фан- 

том». Основанием послужило то, что амери- 
канские и израильские «Фантомы», участво- 
вавшие во многих локальных войнах, стали 
восприниматься как символ империалисти- 
ческой агрессии. В этой связи хотелось бы 
напомнить, что выпускавшаяся в Минске мо- 
дель представляет английскую лицензион- 
ную версию «Фантома», которая отлича- 
лась от американского прототипа двигате- 
лями и вооружением. Машина не принима- 
ла участия ни в каких военных конфлик- 

хкжжхх 
6 7890 

* В одном из ближайших номеров будет 

опубликован каталог моделей-копий МОУО 
минского производства. 
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тах. Единственное, чем прославился «Роллс- 
Ройс-Фантом», — установление в 1969 году 
рекорда скорости перелета через Атлантику. 
Может быть эти доводы помогут минчанам 
отказаться от своего поспешного решения 
прежде, чем пресе-форма, купленная за валю- 
ту, будет отправлена в металлолом. 

А пока прекращение выпуска «Фантома» 
и «Уайлдкэта» оживило деятельность спеку- 

лянтов, которые запаслись этими моделями 
и перепродают их теперь по ценам в 10—15 
раз выше государственных. Другим копиям 
«Мира» повезло больше, и они часто бывают 
в продаже в Минске и других городах. 

В начале 80-х годов, когда резерв импорт- 
ных пресс-форм был исчерпан, пришла по- 
ра задуматься о расширении ассортимента. 
Большой удачей для моделистов можно 
считать приход в этот момент на предприя- 
тие нового инженера-конструктора Р. Исма- 
гилова, энтузиаста стендового моделизма, 
члена минского клуба ИТСМ «Микромо- 
дель». Задача, которую он поставил перед 
собой, поступив в конструкторское бюро 

«Мира», была нелегкой — впервые в стра- 

не организовать серийный выпуск сборных 
масштабных моделей-копий на уровне миро- 
вых стандартов. Неизвестно, что было 
сложнее: решить массу производственно- 
технологических проблем, связанных с изго- 
товлением оснастки, или убедить руководство 
предприятия и других инстанций в необ- 

ходимости самого этого начинания. 
Работа над первой моделью-копией про- 

славленного истребителя МиГ-21бис заняла 
без малого три года. Все это время среди мо- 

делистов ходили противоречивые слухи о бу- 
дущей минской новинке. Сейчас уже можно 

сказать, что она оправдала самые оптимис- 
тичные прогнозы. Впервые появившийся в 

магазинах в конце 1986 года «миг» по каче- 

ству не уступает аналогичным зарубежным 
образцам и значительно превосходит все 
разработанные ранее в нашей стране. Раску- 
пается он мгновенно и даже ежемесяч- 
ный 30-тысячный тираж не может покрыть 
растущий спрос. К сожалению, производ- 
ственные мощности предприятия не позво- 
ляют расширить выпуск. 

А на очереди следующая модель — зна- 
менитый поликарповский биплан По-2. Ко- 
пия интересна, прежде всего, большим разно- 
образием вариантов исполнения. Из одного 
набора можно будет сделать — на выбор — 

легкий ночной бомбардировщик, санитарный 
самолет или учебно-тренировочную машину. 
Кроме того, в набор входят комплекты 
колесного, лыжного и поплавкового шасси. 
Первое поступление в торговую сеть умень- 
шенного в 72 раза «кукурузника» плани- 

руется на осень текущего года. 
И еще одно интересное сообщение. «Ис- 

чезнувший» Р4Р «Уайлдкэт» вновь появился 
на прилавках минских магазинов. Смени- 
лась лишь эмблема — выпуск копии освоил 
кооператив «Модель», который возглавляет 
Р. Исмагилов. Модель «Уайлдкэта» хорошо 
отреставрирована, снабжена декалью и под- 
робной инструкцией. 

В. КОНДРАТЬЕВ, экономист 

КАРМАННЫЙ 
АЭРОГРАФ 

Известно, что достигнуть высокого каче- 
ства окраски стендовых моделей-копий мож- 
но только при помощи аэрографа. Однако и 
само устройство, и компрессор к нему доро- 
ги, а достать их — целая проблема. Советы 
относительно того, чтобы применять пере- 
деланные агрегаты от холодильников, вряд 
ли можно считать серьезными, особенно по 
отношению к юным моделистам-стендови- 
кам. И если проблемы с аэрографами и 
компрессорами возникают в городах, то что 
же говорить о сельской местности. 

Найти выход можно из любого положе- 
ния. Для окраски моделей используют 

примитивные устройства, в том числе рас- 

пылители, приводимые в действие компрес- 
сорами для нагнетания кислорода в аква- 
риумы. Между тем, чрезвычайно простой и 
эффективный аэрограф можно сделать из 
пластмассового карманного ингалятора 
ИКП-М производства харьковского завода 
медпластмасс и стройматериалов. Цена его 
около 2 рублей. 

НАПРАВЛЕНИЕ 
3 ВОЗДУШНОЙ СТРУН 

ОТВЕРСТИЕ 
ДЛЯ 
ВЫХОДА 
ВОЗДУХА 

1 — резиновая груша, 2 — воздушный патру- 
бок, 3 — конус с соплом, 4 — гибкий шланг, 
5 — металлическая игла, 6 — воздушный 

клапан, 7 — баллончик для краски. 

В качестве баллончика для краски лучше 
всего использовать пластмассовый пузырек 
из-под полистирольного клея, который вкла- 
дывается в наборы моделей. Для выхода 

воздуха нужно сделать отверстие в пробке, 
пропустив через нее металлическую иглу 
большого диаметра, на которую плотно 
надевается гибкий шланг для подачи краски. 

Работать таким аэрографом — одно удо- 
вольствие. Краска ложится ровным слоем, 
больших усилий сдавливание резиновой гру- 
щи не требует. Важным достоинством дан- 

ной конструкции является ее миниатюрность. 
Переносить аэрограф можно в кармане. 
Возможные неисправности легко устра- 

нить. Забившееся сопло в конусе 3 следует 
прочистить при помощи тонкой проволоки 
так же, как и иглу 5 или трубку 4. Бывает, 
что налипшая на конус краска мешает пра- 
вильному распылению. В этом случае надо 
протирать его время от времени ватным 
тампоном, смоченным в ацетоне. Иногда мо- 
жет нарушаться работа воздушного клапана 
6, но этот дефект встречается крайне ред- 
ко. 
При работе с аэрографом можно добиться 

высокого качества отделки, особенно если 
применять жидкую нитрокраску с разведен- 
ным в ней зубным порошком. Это позволяет 
наносить матовые покрытия, столь характер- 
ные для маскировочной окраски военных 
самолетов. Составляя смесь, следует вначале 
развести некоторое количество зубного по- 
рошка в ацетоне, а уж потом добавлять нит- 
рокраску, тщательно перемешивая получив- 
шуюся композицию. Количество перошка в 
краске определяется опытным путем, но 
оно не должно быть очень большим — в 

этом случае качество пкрытия ухудшается. 
Несколько слов о нанесении камуфляжных 

пятен и полос. Традиционная заклейка окра- 
шенных поверхностей полосками газетной 
бумаги на первый взгляд кажется наиболее 

простой и доступной, сднако на деле это до- 

вольно хлопотная операция. Если не спешить, 
то можно использовать более эффективный 
прием «парафиновой маски»*. Кому-то и он 
покажется достаточно сложным. Вот почему 
наиболее простым вариантом можно считать 
нанесение на модель «масок» из гуашевых 
красок, которые, после того, как окраска 
произведена, хорошо смываются вместе с по- 
павшей на них нитроэмалью. 

Л. БРОДСКИЙ, В. ШПАКОВСКИЙ 

* См. «Крылья Родины» № 11 за 1985 г. 

«Красить чисто и аккуратно». 
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К 100-ЛЕТИЮ СО ДНЯ РОЖДЕНИЯ 
А. Н. ТУПОЛЕВА 

В когорте выдающихся творцов советских крылатых машин Андрей Николаевич 
Туполев, 100-летие со дня рождения которого исполняется 10 ноября, занимает 
особое место. Его более чем полувековая инженерно-конструкторская и организаторская 
работа по своему размаху, творческим результатам и воспитанию кадров конструкторов 
имела не только научно-техническую, но и большую. государственную значимость. Он 
принимал непосредственное участие в постановке и решении ряда узловых вопросов 
развития советской авиатехники, в частности, таких, как внедрение металла в самолетостро- 
ение, создание тяжелых машин военного и гражданского назначения, развитие промыш- 
ленности, обеспечивающей самолетостроителей новыми конструктивными материалами и 
оборудованием, отвечающим требованиям времени. 
В опытном конструкторском бюро, которое возглавлял А. Н. Туполев, создано много 

десятков Типов самолетов, необходимых для обороны и народного хозяйства страны. 
Крылатые машины с обозначением вначале «АНТ», затем «Ту» известны во всем мире. 
Они и их автор неоднократно отмечались на международных выставках высшими 
золотыми медалями и дипломами. Наш журнал уже знакомил читателей со страницами 
жизни конструктора, со многими серийными и опытными машинами, спроектирован- 
ными и построенными под руководством Андрея Николаевича Туполева. Сегодня 
рассказываем о самолете, в котором при его создании еще 20 лет назад сочетались 
высокая скорость реактивных машин с отличными взлетно-посадочными и эконо- 
мическими качествами лучших турбовинтовых самолетов такого же класса. В этой машине 
заложены возможности ее постоянного совершенствования без коренных изменений 
конструкции. 

ИЗ СЕМЕЙСТВА «ТУ» 
Первый представитель этого семейства был А конструкторский коллектив продолжал 

создан конструкторским коллективом под ру- 
ководством академика А. Н. Туполева и по- 

явился на магистральных линиях средней 
дальности Аэрофлота в 1971 году. В после- 
дующем было разработано несколько моди- 
фикаций. Самая массовая из них — Ту-154Б, 

перевозящая до 180 пассажиров на дальность 

3000 км. За многие годы эксплуатации эта 
машина стала основным магистральным 
самолетом Аэрофлота. В последние годы 

около половины пассажиров в нашей стране 
перевезено Ту-154Б. Самолеты предыдущих 
выпусков приведены к этому варианту. Во 
всех социалистических и многих развиваю- 
щихся странах авиакомпании оснащены Ту- 
154Б. 

совершенствовать машину. На ней были уста- 
новлены новые более экономичные двигате- 
ли, модернизировано пилотажино-навигаци- 
онное оборудование. Так родился современ- 
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ный высокоэкономичный, комфортабельный 
магистральный самолет Ту-154М, отвечаю- 

щий требованиям конца двадцатого века. 
Что представляет собой Ту-154М? Это сво- 

боднонесущий моноплан с низкорасположен- 
ным стреловидным крылом, Т-образным хво- 
стовым оперением, тремя турбореактивными 
двигателями Д-30КУ-154 с большой степе- 

нью двухконтурности, созданными в кон- 
структорском бюро ПЦ. А. Соловьева. Два из 
них с реверсивными устройствами установ- 
лены по бокам фюзеляжа ина горизонталь- 

ных пилонах. Третий — в хвостовой части, 

его воздухозаборник расположен над фюзе- 
ляжем перед килем. Двигатели экономич- 
ны — удельный расход топлива на крей- 

серском режиме — 0,71 кг на кг тяги в час, 
что соответствует уровню лучших современ- 
ных зарубежных образцов. 
Чтобы получить высокие аэродинамиче- 

ские характеристики как на крейсерских, так 
и на режимах взлета и посадки, коиструк- 
торы особое внимание уделили. компоновке 
крыла © углом стреловидности по линии 
1/4 хорд 35°. Оно оснащено высокоэффек- 
тивной механизацией. Двухщелевые закрыл- 

ки занимают большую часть размаха крыла 
и отклоняются на взлете на 28 или 15°, на 
посадке на 45 или 36°. Модернизированные 

щелевые предкрылки, расположенные на пе- 
редней кромке почти по всему размаху, вы- 
пускаются на взлете и посадке. Все это по- 
зволяет выполнять полет в районе аэродрома 
на пониженном режиме двигателей, что от- 
вечает самым жестким современным между- 
народным требованиям по уровню создава- 
емого шума. 
Большая тяговооруженность обеспечивает 

эксплуатацию Ту-154М на ВПП длиной до 

2500 м в стандартных условиях и на высо- 

когорных аэродромах, в жару, с большой 
коммерческой нагрузкой. Впервые совмеще- 
но автоматическое управление закрылками, 
предкрылками и стабилизатором. При уста- 
новке рукоятки управления закрылками в 
нужное положение начинают выпускаться 
предкрылки, затем, на соответствующий 
угол, закрылки, а стабилизатор при этом 
перекладывается на угол, задаваемый авто- 
матом с учетом центровки самолета. 
Продольное управление осуществляется 

рулем высоты с переставляемым стабили- 
затором. Каждая половина руля имеет 
самостоятельный привод при обеспечении 
синхронного их отклонения. Поперечное уп- 
равление осуществляется элеронами и эле- 
рон-интерцепторами, расположенными перед 
внешней секцией закрылков на верхней по- 

верхности крыла и отклоняющимися вверх 
при отклонении вверх одноименного элеро- 
на. Такая схема обеспечивает эффективное 

поперечное управление на всех режимах по- 
лета. 

Средние секции интерцепторов использу- 
ются как воздушные тормоза в полете и 
на пробеге. Для более интенсивного тормо- 
жения на пробеге используются и внутрен- 
ние интерцепторы, расположенные между 
фюзеляжем и гондолой шасси. 

Отклонение рулей высоты, направления и 
элеронов производится строенными необра- 
тимыми гидроусилителями. Перехода на руч- 
ное управление нет. Для имитации аэро- 
динамических сил, действующих на рули, в 
системе управления установлены загрузоч- 
ные механизмы, создающие ощущение уси- 
лий при отклонении колонки штурвала и 
педалей. Отклонение интерцепторов осущест- 
вляется однокамерными гидроприводами. За- 
крылки выпускаются при помощи двухка- 
мерных гидроприводов. Предкрылки имеют 
электромеханический привод. 
Гидравлическая система самолета состоит 

из трех независимых систем с рабочим 
давлением 210 кг/см”, создаваемым гидро- 

насосами переменной производительности, 
установленными на двигателях — на внеш- 
них по одному, на среднем — два. Кроме 
того, в двух из трех систем установлены 
используемые как горячий резерв гидро- 
насосы с электроприводом от сети трехфаз- 
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ного тока напряжением 200/115 В. Система 
обеспечивает работу гидроусилителей руля 

высоты, руля направления, элеронов, интер- 
цепторов, закрылков, уборки и выпуска шас- 
си, тормозов колес, разворот передней стойки 
шасси. 
При выходе из строя одной системы две 

другие могут полностью выполнять всю ра- 
боту. Одина работающая гидросистема обес- 
печивает безопасное завершение полета и 
посадку самолета. 
Основные стойки шасси убираются в гондо- 

лы, расположенные на центроплане, перед- 
няя — в нишу фюзеляжа. Тележки с тремя 
парами колес, с шинами низкого давления 
обеспечивают более равномерное распределе- 
ние нагрузки от самолета на бетонное по- 
крытие и улучшают торможение. 
Впервые в нашей стране на пассажирском 

самолете в качестве основной была приме- 
нена система электроснабжения переменным 
током. Два генератора, стоящие по одному 
на боковых двигателях, вырабатывают пере- 
менный трехфазный ток 200/115 В частотой 
400 гц и дают энергию в две независимые 

силовые сети. Для обеспечения стабильности 
частоты применены пневмомеханичеекие 
приводы постоянных оборотов. Генератор, 
установленный на среднем двигателе, под- 
ключается в случае необходимости (при отка- 
зе) к одной из основных цепей. Он также 
обеспечивает работу противообледенитель- 
ной системы крыла. 

Есть и вторичные системы электроснаб- 
жения постоянного тока 27 В и переменного 
трехфазного тока 36 В частотой 400 гц. К сети 
постоянного тока подключены и аккумулято- 
ры. 

В качестве вспомогательного на земле и 
аварийного в полете служит генератор пе- 
ременного тока, установленный на вспомо- 
гательной силовой установке — газотурбин- 
ном двигателе ТА-6А, расположенном в хво- 

стовой части фюзеляжа перед средним дви- 
гателем. Это позволяет самолету быть не- 
зависимым от наземных служб. 

Автоматическое управление самолетом на 
всех режимах полета осуществляется моди- 
фицированной бортовой системой АБСУ- 
154. Современное навигационно-пилотажное 
оборудование позволяет соверщать полеты 
днем и ночью в сложных метеоусловиях, 
предупреждает об опасных режимах полета. 
Экипаж теперь можно сократить до трех 
человек — два пилота и бортинженер, — 
удовлетворяя при этом высокие эксплуатаци- 
онные требования по точности навигации 
и повышенному уровию безопасности летной 
эксплуатации. 
39750 кг топлива размещено в шести 

кессон-баках крыла, включая и центроплан- 
ную его часть. Автоматы обеспечивают 

заданный порядок расхода и измерение 
количества топлива. Централизованная за- 
правка через две горловины также произ- 
водится по заданной программе. С полными 

баками, коммерческой нагрузкой 12 000 кг 
и при максимальной взлетной массе 
100 000 кг дальность полета составляет 
5200 км, что удается достичь лишь лучшим 

зарубежным аналогам. С максимальной 
нагрузкой 18 000 кг — 3900 км. 
Температура воздуха в кабине поддержи- 

вается автоматически около -|-20° С. Перепад 

давления между герметической кабиной и 
атмосферой составляет 0,59 кг/ем?, что обес- 
печивает «высоту» в кабине не более 

2400 м при полете на высоте 12 000 м. При 
экстренном снижении обеспечивается плав- 
ное изменение давлення в кабине. 
Для защиты самолета от обледенения 

в полете предназначена противообледени- 
тельная система. Горячим воздухом от 
двигателей обогреваются носки воздухоза- 

борников двигателей, носок стабилизатора 
и внутренний участок носка центроплана 
до предкрылка, Передняя кромка предкрыл- 
ков имеет электротепловой циклический 
обогрев. 
Начиная с 1969 года и по мере создания 

более современных модификаций, самолеты 

семейства Ту-154 регулярно экспонировались 
на международных авиационных выставках, 
где заслуженно пользовались большим вни- 
манием. 

Л. ЮМАШЕВ 
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ПЕРВЕНЕЦ 
Райсиному центру Монава, городу хими- 

ког на берегу реки Нернс, довелось стать 
очередным памятным местом на аена- 
Цнонной карте Литвы. Именно здесь заро- 

дился а республяке новый ВИД авмацисн- 
ного Спорт? — полеты на воздумном 
шаре. Мысль о стопь мепривычном лета- 

тельном оппарате Леомаса Симнишим, 
мастере по ремонту тепевкзорой м быто- 
вом раднотечимки, занмкепа давно. Одна- 

ке не экзотмчность сгала причиной тако- 
го выбора — воздушный шар представ- 

пядся ему как намболее реальнга воз- 

можность утоамть жажду полета. Правде, 

его бпызкме друзья по-своему решили 

прокпадывать дорогу в небо: Данныюс Ра- 

таутс — на дельтаплгне, Ромас Мочю. 

пнс строит сверхлегняй самолет. Сповом, 
у каждого свой путь, свом проблемы. 

Предостаточно ях оказалось прм по‹трой- 
ме шара. 
Депо это настолько давнее, что стапо 

уже соасем новым. В Лмве полеты на 

воздушных шарах приезжие воздухопнава- 
тели демонстрировали в конце прошео- 

ГО столетня м в первые годы ХХ века. Не- 

уднентельно, что днем с огнем не сыщешь 
у нас миканой литературы по построяме 
Шаров, пособия для воздухоплавателея. 
Странно, что создетепя единственного в 
республмко, а то м в стране, воздушного 
шара не вкйючили а группу, направпен- 

ную в Польшу дна... освоения полетов ма 

шарах. Опыт, приобретенный на собствен- 
ных ошыбках, хоти бесспорно очень ценен, 
тем ме менее непростительно отодвигал 
долгожданный день. Ведь не зря утвержда- 

ют: есйи хочешь кого-то догнать, должен 
бежать не тольно быстрее его, но метуже 
сторону, Год я 45 дмей отделяют первую 

попытку Леонаса поднаться в небо от 

вполне успешного полета, когорый состо- 
ЯЛСЯ 28 апреля. 

‚.С приближением сумерек стмх ветер, 
наступмл штиль, Имелно об этом непремен- 
ном усповым, во зечком случае на первых 
порах, Леонас так долго не мог догадать- 

ся. Даже легкий ветерок сводил на нот 

все усмлмя энтузмастов. На сой раз им 

сопугстьовала удача -—- под шум вентиля- 
зора м свист ппаменх шар, напопняяеь 
воздуком, стая нетерпеливо рьэться вверх. 
Леонас эскочил р гондолу, подал знак дер- 

жавшему, м могучыи велнкан устремится 

% 

в небо. Правда, новомстеченкый аэронавт 
не ожидал ог эппарата геной резвостн. 
Однако облачко тревогм сменилось радо- 

стью — воздушный шар летел над землей 
уверенно м вепкчаво, Полет длился 10 мн- 

Е Г 

старта, Разделяя законную радость Леона- 

сз Симнишны, добазнм: открыта нотая 

страница в Истории авмацнонного спорта 

Литвы. .. 

Своей цехи Леонас добился благодаря 
теоретическим расчетам м эмспериментам 
Отдельные главы в его рабочей тетрадн 
составпеют тепловые расчеты, площады, 

объемы, хорактернстики примененных ма- 

термалов, технопогмя. Вначале он мз газет 
скленп модель дизметром 1,5 м. Подвя- 

зап мамень и после подогрева воздуха 

отпустмй шер. Однако модель, зацейне- 
шнеь за кроны деревьев, там м остапась. 
На другом, опять ще бумажном. шаре 

красовался» нарисованным дочерьми мно 

н Лином пев боняфация. 

И вот настах черед настоящего воздуш- 
ного Шара. Выбор матермала дпя обопоч- 

км опредепнпа сравнмтельная дешевизна 
пПоянзгнленовой пленкы. Нм мапо, нм мно- 

Го — 800 м. Согпасмтесь, накледно для 

любитепм. Беспокоясь © надежностм ачпа- 

рата, Леонас испытывал пленку. С этоя 
целью сделал ещо одну трехметровую мо. 

дель. Оказалось, только на онА ппенка 

очень ранымая м слабая. Конечно, если 
удастся заручиться поддержной шефов — 

руководителея промышленных предприя- 

тяй, следующий шар Леонас будет делать 
мз прочной снитетической тмани, а пона.. 
Охватывающа» нупол сетка н привязан- 

ные к гондопе стропы — это 2,5 км шпага- 
та, 1296 угпое. Надо упучшать самодель- 

ную горелку, много доработох умепец на- 
метмп н по усовершеметвованню гондолы. 
М тем не мечее воздушные шары уже — 

не будущее, а сегодняшний дечь. 

2000 м нагретого воздуха подинмают 

аппарат, в гсидопе которого уже успели 
побывать многне друзья Леомаса. Шар 

плывёт над сочной зеленью лугов, н чудит- 

са, будто вмдишь первые шагм открыва- 
тепей неба. 

П. ГЕДВИЛА 

Над родным краем 

Фото В Мипишаускаса 



Этот небольшой трехцветный самолетик 
на длинных ногах-шасси обращал на себя 
внимание всех посетителей и участников 
СЛА-87. Чем выделялся он среди сотни 

представленных на смотре-конкурсе лета- 
ющих самоделок? Удобной кабиной с пре- 
красным обзором, над которой раскинулись 
более чем семиметровые крылья площадью 
6 м*, легкостью (вес — 162 кг), почти завод- 

ской аккуратностью, с которой был выпол- 
нен. 
Невольно начинаешь думать, что эта само- 

делка действительно делалась в заводских 
условиях, когда узнаешь, что большинство ее 
авторов работает на Алма-Атинском авиа- 

ремонтном предприятии. Однако поговорив 
с ребятами, с удивлением убеждаешься, что 
это далеко не так... 

Когда же в людях зарождается неодоли- 
мая любовь к небу? Наверное, никто не 

сможет с точностью ответить на этот 
вопрос, так как у каждого это чувство 
появлялось по-своему. У этих ребят скорее 
всего зародилось в авиамодельном круж- 
ке, единственном на весь шахтерский по- 
селок Аксуек, что в Джамбулской обла- 

сти. Там они подружились, там поняли, 
что без неба больше не смогут. 

Судьбы их сложились по-разному. Скажем, 

У Юры Цыбенко за плечами политехни- 
ческий техникум и три года работы в аэро- 
клубе, у Саши Ивина — аэроклуб и авиа- 
ционное училище, теперь он профессиональ- 
ный летчик. Летную школу закончил Ан- 

дрей Третьяков, Николай Спиридонов — 
Казанский авиакионный институт... 

Кто главный во всей их дружной и твор- 

ческой компании? Когда я спросил об этом, 

все в один голос назвали Юру Цыбенко. 

Он не только чгенеральный конструктор», 

но и единственный, кто вел чСтрекозу», 
как назвали они свой самолет, от самого 
начала до ее завершения. Так уж сложи- 
лись обстоятельства, что вскоре после того, 
как начали ее ребята в 1982 году, кто-то ухо- 
дил служить в армию, кто-то уезжал учить- 
ся, а Юра, как самый старший и уже полу- 

чивший армейскую закалку, продолжал 
начатое дело. Когда втроем, когда вдвоем — 
друзья выполняли работу. 
Много воды утекло, ребята повзрослели, 

авиационные специальности получить успе- 
ли. Все делали собственными руками в холод- 
ном неотапливаемом гараже. Материалы и 
необходимые узлы собирали, что называется, 
«с бору по сосенке». Скажем, большую 

часть обшивки делали из кусков дюраля, 
купленного в магазине «Пионер». Пригоди- 
лись фермы списанных Як-18, которые Юра 

«достал», когда работал в аэроклубе во 
Фрунзе. Ну, а как же родной авиаремонт- 

ный завод? 
Ребята многого ждали от него. Прежний 

директор, когда узнал, что они строят само- 
лет, всяческую помощь обещал. Но вскоре 

он ушел на повышение, а новый директор 
В. Т. Терешин ни о каком самодельном 
аппарате и слышать не хочет. Когда ребят 
на смотр вызвали, долго не хотел отпускать 
их, ссылаясь на напряженный план. Спору 
нет, план — штука важная. Но, думается, 
и занятия юношей — тоже не пустяки. О 
необходимости помогать молодежи в техни- 
ческом творчестве принимаются постановле- 
ния, много говорится и пишется, однако для 
некоторых руководителей это остается бла- 
гим пожеланием. 

Кажется, кому как ие авиационным инсти- 
тутам и предприятиям поддерживать и по- 

«СТРЕКОЗА 

НЕ НАСЕКОМОЕ 
ощрять самодельщиков-самолетостроителей, 
создавать общественные КБ, клубы, круж- 
ки. Но нередки случаи, когда от самодель- 
щиков отмахиваются, не хотят замечать их 
существования. 

Вот и вынуждены были ребята ездить за 

300 километров в поселок к родным и тру- 
диться в не приспособленном для этого гара- 
же. Использовали на это отпуск, старались 
присоединять к выходным отгулы. Родетвен- 
ники еду приносили прямо в гараж, иначе 
ребята голодными останутся. Последние две 

недели, после получения вызова на смотр, 
спали-то всего по три часа в сутки. 

Дело даже ные в том, что «Стрекоза» не 
была окончательно доведена. В самый по- 
следний момент удалось ребятам купить дви- 

гатель от рефрижератора « Шкода». Прежний 

оказался слишком слабым, а в этом все-таки 
35 л. с., тяга — 65 кг, да и ресурс работы 
практически неограничен. Установить его 
надо было так, чтобы центровку не нарушать, 
чтобы все удовлетворяло требованиям тех- 

комиссии. 
Везли «Стрекозу» на жигулевском прицепе 

до Алма-Аты. Двигаться приходилось со 

скоростью 50—60 километров в час. Слож- 

ности с доставкой самолета не было, ведь 

вся хвостовая часть фюзеляжа у него от- 
соединяется, что удобно и для транспорти- 
ровки, и для хранения. И опять, даже в пе- 
ревозке — никакой помощи: от родного заво- 
да. Как будто бы решили там, что «Стре- 

коза», как и обыкновенное насекомое, сама 
научится летать, только появившись на 
свет. 

Как-то во время разговора один из ребят 
честно признался: «Вот предложили бы на 
другом предприятии хотя бы небольшую по- 
мощь, мы бы все туда ‘немедленно перешли. 
Надоело вот так мыкаться, надоело, когда 
начальство тебя не понимает...» 
Однако полюбившегося дела, то есть тех- 

нического творчества, самодельного самоле- 
тостроения бросать не хотят. Просто вы- 
нуждены искать какой-то выход. И неужели 
У руководства их родного предприятия не 
возникнет сожаление, когда все трое положат 
заявления об уходе? 
Справедливости ради следует сказать, что 

не все так относятся к их самолету. Очень 
заинтересовался им директор одного из запо- 
ведников. Он попросил ребят помочь в борь- 
бе с браконьерами. Опыт подобного содру- 

жества уже есть. На Ладоге самодельщи- 
ки из Кронштадта два года отлично справ- 
ляются с этими обязанностями. 

«Стрекоза» понравилась не только зрите- 
лям, но и специалистам. Летчик-испытатель 

В. В. Заболотский уже после первых пробе- 
жек на самолете хорошо отозвался об ап- 
парате: уверенно держит направление, уже 
на скорости 50 км/ч поднимает носовую 
стойку. Посадочная скорость — 68—70 км/ч, 

а крейсерская — 130 км/ч. Отметил и то, 
что обзор из кабины пилота просто велико- 
лепный,. 

Вся четверка считает, что если бы им при- 
шлось повторять «Стрекозу» с учетом заме- 
чаний, высказанных на смотре техкомисси- 
ей, то теперь они справились бы за полгода. 
Конечно, если под рукой все необходимые 

материалы и не приходилось бы каждый 

раз ехать за 300 километров. Картинка полу- 
чилась бы, а не машина. 

Сейчас они начали проектировать много- 
целевой самолет со стационарным двига- 
телем М-14. Он будет предназначен для 

химобработки посевов, может использоваться 
как грузовой и санитарный. Интересен он 

тем, что контейнеры с ядохимикатами съем- 
ные, и их погрузку, а вернее прикрепление, 
сможет осуществлять один человек за считан- 
ные минуты. Даже двигатель отключать 
не придется — предусмотрено сцепление, 
при отключении которого винт останавли- 
вается при работающем моторе. Весить са- 
молет будет около 600—650 килограммов, 
полезная нагрузка — 400 килограммов. 
Он может быть как одноместным, так и двух- 
местным, Закончить работу молодые энтузи- 

асты рассчитывают к следующему смотру 
СЛА. 

— Только, — как сказал Юрий Цыбен- 
ко, — надо очень постараться. Делать что- 
либо наспех, плохо мы не любим. Если уж 

взялись, то надо изготовлять все на отлич- 
но. Иначе ведь и браться не стоит. 
Пожелаем им успеха в создании интерес- 

ной и полезной машины. Только вот неволь- 

но возникает вопрос: найдется ли у них 
достойный покровитель хотя бы на этот раз? 
Или же опять придется все делать самим? 

Г. ФЕДОРОВ 



ЕЯ 

Дирижаблестроение 

‚ МЗ ИСТОРИИ 

1928 под 
Так жители Севера приветствовали 
появление первых дирижаблей в 1928 

х 1935 год 
Дирижабль СССР-В7бис выполняет по- 
садку на озеро Велье под Ленин- 
градом. Построен в 1935 году. Объем 
дирижабля 9500 м’. Длина — 78 м, 

полезный груз — 4270 кг. Два двига- 

теля по 268 л. с. Скорость — 100 км/ч. 

1944 год 
Дирижабль «Победа» на причальной 
тумбе перед выполнением боевого за- 
дания. Построен в 1944 году. Командир 

корабля В. А. Устинович. Объем ди- 
рижабля 5000 м?. Длина — 54,3 м, 
полезный груз — 2108 кг. Два двигателя 
по 177 л. с. Скорость — 102 км/ч. 

ИМ 
Споры вокруг дирижаблей у нас в стра- 

не со все возрастающим накалом ведут- 

ся более двадцати лет. И самое любо- 

пытное, что дирижаблей нет, а полеми- 

ка есть! Эта затянувшаяся дискуссия —. 

результат «усилий» некоторых работни- 

ков Минавиапрома и ЦАГИ, всячески 

мешающих возрождению данного вида 

транспорта. Противники дирижаблей 

считают, что эпоха воздухоплавания дав- 

но кончилась, а поборники дирижаблей 

уверены, что аэростатические аппараты 

должны возродиться на новой технологи- 
ческой основе. 

Поборники дирижаблей не только 
участвуют в полемике, но и создают 
общественные КБ, НИИ, разрабаты- 

вают интересные программы научных 
поисков по данной тематике. Напри- 
мер, киевские дирижаблисты из обще- 
ственного НИИВ только за послед- 

нее время получили 80 авторских 

свидетельств за разработку новых кон- 
струкций аппаратов легче воздуха, 
сверхпрочных и сверхлегких оболо- 
чек, за новые оригинальные тэхно- 
логии. 

В Ленинграде при Доме ученых 

и областном совете научно-техниче- 
ского общества «Маширом» «дирижа- 

бельное КБ» проектирует и строит 

модели цельнометаллических аппара- 
тов оригинальных конструкций, вер- 
тостатов (см. «КР» № 4, 1988), мини- 
дирижаблей, тепловых аэростатов, 
причальных устройств и якорей. 

При Академии гражданской авиации 

под руководством инженера-конст- 
руктора Б. Броуде приступили к стро- 

ительству небольшого учебного ди- 
рижабля, необходимого для подготов- 
ки аэронавтов и отработки многих 
практических задач. 



ДАВНО ПОРА ЛЕТАТЬ 
В Новосибирске в КБ, возглавляе- 

мом В. Новиковым, работают над 

созданием дирижаблей оригинальных 
конструкций, в которых оболочки вы- 

полнены из особых металлических 
листов, сваренных между собой «лен- 
точным взрывом». 

В Московском авиационном ин- 

ституте им. Серго Орджоникидзе под 

руководством академика Ю. Рыжова 
группой преподавателей, научных с0- 

трудников и студентов создан проект 

дирижабля-термоплана, в котором 

подъемная «архимедова» сила будет 

создаваться гелием и нагретым возду- 

хом как в «монгольфьере». Такой ап- 

парат в состоянии перевезти несколько 

сот тонн крупногабаритных грузов! 

В ЦАГИ творческая группа канди- 

дата технических наук А. Ларина 

работает над принципиально новым 

типом гибридного летательного ап- 

парата, безбалластным дирижаб- 
лем — вертостатом. Оснащенный 

вертолетными силовыми установками, 

при нулевой плавучести — так как 

вес конструкции, топливо, груз урав- 

новешены «архимедовой силой» — та- 

кой дирижабль может успешно тру- 

диться в районах Крайнего Севера 

и Сибири на дальности до 500 км 

в качестве монтажника и транспорт- 

ного средства. 

В Москве под руководством Ю. Бой- 

ко и Г. Гзелишвили созданы аэро- 

статы-краны, самый крупный из ко- 

торых «Эпак-1» прошел опытную экс- 
плуатцию на дорогобужском заводе. 

Азростат-кран поднимал тяжелые 
конструкции на высоты до 100 метров. 

Коллектив конструкторов, объединив 
усилия с институтом «Гипротехмон- 
таж», спроектировал аэростаты-кра- 
ны грузоподъемностью до 16 тонн. 

Однако последующее прекращение 
финансирования работ приостанови- 

ло начавшиеся столь интересные 
эксперименты. 

Поэтому вполне понятно, с каким 
воодушевлением и надеждой было встре- 
чено решение ЦК ВЛКСМ и Министер- 

ства авиационной промышленности про- 
вести в Москве совещание по дирижабле- 

строению в СССР. От него ждали мно- 

гого, этого требовала перестройка. На 

совещание приехали четыреста пятнад- 
цать человек из тридцати трех городов, 
тридцати шести министерств и ведомств, 
представители ста восьми организаций, 
заинтересованных в строительстве аэро- 
статических аппаратов. В работе сове- 

щания приняли участие два академика 
и семнадцать докторов наук. 

Участники справедливо полагали, что 
столь представительный форум станет 
первым съездом воздухоплавателей и что 
наконец-то будут сделаны практические 
шаги по строительству дирижаблей, а 
также больших и малых «аэростати- 
ческих грузовозов» для народного хозяй- 
ства страны, включая и спортивную 

воздухоплавательную технику, о которой 
мечтает молодежь. 

Но «первого съезда воздухоплавате- 

лей» не получилось. Противники дири- 

жаблей, почувствовав значительность 

происходящего, отреагировали более чем 

оперативно и буквально за день до от- 

крытия совещания приписали к офи- 

циальному названию слово «информаци- 

онное». Старые дирижаблисты пытались 

выяснить, кто это сделал и с какой 

целью, но увы, это им не удалось. 

за 

Совещание началось с выступле- 
ния секретаря ЦЕ ВЛЕСМ И. Н. Орд- 
жоникидзе. Он напомнил собравшим- 
ся, что шефство комсомола над воз- 
духоплаванием, взятое еще в двад- 
цатые годы, никто не отменял. Это 
тем более важно вспомнить сейчас, 
когда опыт отечественного дирижаб- 
лестроения почти утрачен и за послед- 
ние сорок лет не построено ни одно- 
го дирижабля... Что касается неми- 
нуемых преград и межведомствен- 

ных барьеров, то ЦЕ ВЛЕСМ помо- 
жет их преодолеть. 

С большим вниманием дирижаб- 
листы выслушали заместителя мини- 
стра авиационной промышленности 
СССР А. Г. Братухина. Впервые за 
много лет Минавиапром рассматри- 
вал вопрос о дирижаблестроении 
как один из основных в комплексной 
программе по созданию воздухопла- 

вательных летательных аппаратов. 
Сказал он и о необходимости созда- 
ния спортивной воздухоплавательной 

техники, о самодеятельном техниче- 
ском творчестве и горячо приветст- 
вовал шефство комсомола над дири- 
жаблестроением. 

Начальник ЦАГИ академик Г. П. 
Свищев, в частности, сказал, что сего- 
дня имеется достаточно материалов 
для проектов и создания разных ви- 
дов и конструкций дирижаблей. От- 
радно, что появились инициативные 
коллективы конструкторов по созда- 
нию воздухоплавательной техники... 

Минавиапрому необходимо организа- 
ционно и материально подкрепить 
свое единственное дирижабельное КБ, 

чтобы восстановить былой престиж в 
этом важном деле. 

Ректор МАИ академик Ю. А. Ры- 
жов, а вместе с ним и начальник Ака- 
демии МГА Н. Ф. Никулин также го- 

рячо высказались за поддержку ди- 

рижаблестроения в СССР, кардиналь- 

ное решение вопросов отечествен- 

ного возд ухоплавания. 

Последующие докладчики косну- 
лись вопросов динамики и управля- 
емости дирижаблей, проблем проч- 
ности и веса их конструкций. Всего 
на пленарных заседаниях заслушано 
22 доклада, 17 сообщений, не считая 

выступлений участников. Работал де- 

ловой клуб, показаны редкие фильмы 
о полетах отечественных и зарубеж- 
ных дирижаблей. 

Одним словом, работа на совещании, 

далеко не «информационном», была про- 

делана большая. Выступающие внесли 

много конкретных предложений. Весьма 

ценно, что были выявлены солидные за- 

казчики воздухоплавательной транспорт- 
ной техники. Особый интерес прояви- 

ли хозяйственники и строители районов 

Западной Сибири и Севера. Открытых 
и яростных противников впервые за мно- 

гие годы не было. Конечно, они присут- 

ствовали, но выступать против возрож- 

дения дирижаблей воздержались. 

Но некоторые «сбои» в работе сове- 

щания были. При обсуждении проекта 

решения появилось предложение внести 

в окончательный текст пожелание дири- 

жаблистов об организации Федерации 

воздухоплавания или Всесоюзного обще- 
ства. Этот важный шаг необходимо сде- 
лать хотя бы потому, что полеты спорт- 

сменов на тепловых аэростатах «мон- 

гольфьерах», наверняка, начнутся в не- 

которых республиках в ближайшее вре- 

мя (молодежь ждать не любит), и без 

Федерации воздухоплавания затруднит- 

ся как регистрация таких полетов и ре- 

кордов, так и проведение их в установ- 

ленном порядке, соблюдение правил по- 

летов. Однако этот важный пункт в ре- 

шение не вошел. 

И все же совещание по дирижабле- 

строению, проведенное в Москве, имеет 
важное значение для развертывания 

дальнейшей работы. На нем даны реко- 

мендации по изучению вопросов обуче- 

ния инженерных и летных кадров дири- 

жаблистов, предусмотрена подготовка ос- 

новополагающих трудов по дирижабле- 

строению и воздухоплаванию, развер- 

нутых публикаций в журналах. 

Принято решение на базе ЦАГИ, МАИ 

и КБ Минавиапрома СССР создать 

Научно-инженерный центр по воздухо- 

плавательной технике и Научно-техниче- 

ский совет в составе наиболее квалифи- 

цированных специалистов НИИ, КБ, 

ВУЗов, общественных организаций и за- 

казчиков, возложить на них задачи коор- 

динирования работ по развитию воздухо- 

плавательной техники в СССР. 

Похоже, что набирающая силу пере- 

стройка коснулась и дирижаблестроения, 

нанесла поражение техническому кон- 

серватизму. Тем актуальнее звучит вы- 

сказывание К. 9. Циолковского о со- 

ветских дирижаблях, которые станут 

лучшими в мире. Наше время вселяет 

надежду, что так и будет! 

Л. МИХАИЛОВ, В. ТУРЬЯН, 
участники совещания 
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НОВЫЕ МАТЕРИАЛЫ 
Не так давно в иностранной печати 

промелькнули сообщения о том, что за 
рубежом проектируются и испытывают- 
ся самолеты ХХТ века. В частности, 

около двух лет назад американская 
компания Сикорский доставила на по- 

лигон НАСА необычный аэроплан. 

Внешне он напоминал вертолет с че- 
тырехлопастным несущим винтом. И 
взлетал по-вертолетному — вертикально 
вверх. Зато потом, набрав скорость, 
останавливал несущий винт и летел как 
самолет, причем лопасти выполняли 
роль разнесенного, счетверенноге крыла. 
Такой аппарат, по расчетам разработ- 

чиков, должен обладать свойствами 
геликоптера и превосходящего его в 
скорости самолета. 

А специалисты по аэрокосмической 

технике трудятся сейчас над проектом 

одноступенчатого, пилотируемого орби- 
тального самолета Х-30. Идея не но- 
вая — еще. в 50—60-х годах о таких 

аппаратах немало говорили, обсуждали 
самые разнообразные проекты, но из-за 
чисто технических трудностей дело так 
и не пошло. Одной из причин неудачи 
с реализацией замыслов по созданию 
первых орбитальных самолетов, было 

отсутствие материалов, обладающих до- 
статочной прочностью, «терпимостью» 
к нагрузкам, перепадам температур и 
прочим факторам. Ныне такие мате- 
риалы есть. - 

Речь, как понятно, пойдет о ком- 

позитах. В последнее время они нахо- 
дят все большее распространение в авиа- 
ционной промышленности. Инженеров 

привлекает то, что они позволяют 
экономить на массе машины, не по- 
ступаясь ни прочностью ее узлов и эле- 
ментов, ни прочими качествами. Из 
композитов уже изготавливаются кор- 
пуса трансмиссий, валы, пропеллеры — 
короче говоря, детали, испытывающие 
изрядные нагрузки и работающие при 
переменных температурах в химически 
активной среде. 

До последнего времени самым круп- 
ным предметом, изготовленным из ком- 
позитных материалов, была 159-кило- 

граммовая двутавровая балка перемен- 
ного профиля, сделанная из волокон 
на графитовой основе и бисмалимид- 
ных смол. Но недавно американская 
компания Бичкрафт разработала с по- 
мощью компьютеров так называемый 
служебный самолет «Старшип», осна- 
щенный турбореактивными двигателями, 

обеспечивающими этой 6-тонной ма- 
шине скорость более 650 км/ч. Под- 

черкивалось, что «Старшип», в отли- 

чие от прежних машин подобного 
назначения, способен совершать пере- 
леты на высоте более 12 тыс. м, то есть 

там, где летательный аппарат не под- 
вергается воздействию турбулентности, 

в относительно спокойных условиях. 
Особенностью «Старшипа» является то, 

что он практически полностью изго- 
товлен из композитных материалов на 
основе графита и эпоксидных состав- 

ляющих. Правда, для того, чтобы 

обеспечить серийное производство такой 

машины, компании пришлось соорудить 
специальный комплекс с автоклавом. 
Аналогичный по назначению и по 

схеме («утка») служебный самолет под- 

готовила итальянская компания Пьяд- 
жо. Ее машина +Аванти», рассчитан- 
ная на десять пассажиров, обладает 
повышенной скоростью. Однако италь- 
янские конструкторы действовали ос- 
торожнее американских конкурентов. 
Из композитных материалов на основе 
графита они выполнили только хво- 
стовое оперение, гондолы двигателей и 
носовое — обязательное для «утокь — 
крыло. Основное крыло и фюзеляж 

итальянцы предпочли изготовить из 
привычного алюминия. 

Добавим, что композитные материалы 

применяются и для передней кромки 
крыла. Одна из американских фирм 
предложила выполнить ее из кера- 
мических композитных материалов, 
укрепленных на подложке из пористой 
керамики. Цель этого нововведения — 
снизить эффект перегрева носка крыла 
при полете на больших скоростях. 
Применение композитных материалов 
в несущих лопастях вертолетов поз- 
воляет увеличить нагрузки на них, со- 
ответственно — и полетные скорости, 
и эксплуатировать машины на более 
сложных режимах. 
Широкое применение нашли ком- 

позитные материалы и в новом аме- 
риканском стратегическом бомбардиров- 
щике В-1В. В частности, разработчики 

рассчитывали с помощью подобных 
покрытий уменьшить эхо-сигнал, воз- 
никающий при облучении самолета ра- 
диолокатором. 

Катастрофа с «Челленджером», вы- 

ход из строя ракеты «Титан» заставили 
американских специалистов по косми- 
ческой технике серьезнее заняться проб- 

лемами надежности ракетных систем. 
В частности, они исследовали напря- 
жение, возникающее в конструкциях 
при низких температурах (что, как из- 

вестно, послужило одной из причин 
гибели «челнока» вместе с экипажем). 

Решение проблем подсказало примене- 

ние композитных материалов, которые, 
по сравнению с металлами, менее под- 
вержены воздействию активной среды 

и перепадам температур. 
Так, компания Макдоннелл-Дуглас 

попыталась решить вопрос быстрой за- 

мены дефектных деталей, пустив их 
в «массовое производство». В резуль- 
тате был налажен выпуск деталей бал- 

листических ракет диаметром 900 мм 

и массой 9,5 кг всего за 10 мин. Для 
этого инженеры применили относитель- 
но недорогой термопластик «Райтон», 

армированный на 40% стекловолокном. 

Компания МЛокхид воспользовалась 

однонаправленным графитоэпоксидным 
материалом, покрытым снаружи и вну- 
три тонким слоем алюминия, когда 
получила заказ разработать стойку для 

космических станций, предназначенных, 
кстати, для размещения оружия по 
пресловутой программе «стратегической 
оборонной инициативы». Заказчики тре- 
бовали, чтобы стойка не меняла раз- 
меров назависимо от условий в ко- 

торых находится станция. Композит- 
ный материал, использованный специ- 

алистами МЛокхид, позволил *настра- 
ивать» изделие ‘в процессе производ- 
ства практически на нулевой коэффи- 
циент температурного расширения, при 
этом алюминиевое покрытие не толь- 
ко защищало стойку от атомарного 
кислорода, но и, не давало газам вы- 
деляться из конструкции в условиях 
космоса. 
Привлекают создателей космической 

техники и слоистые композитные ма- 
териалы на основе графита и метал- 
лов, обладающие малым коэффициен- 
том расширения и хорошей тепло- 
проводностью. Что же касается уже 
упоминавшихся композитных материа- 
лов на графитово-эпоксидной основе, 
то американская фирма Хьюджес ис- 
пользовала их в. качестве наполнителя 
при изготовлении отражателя антен- 
ны для военного метеоспутника. Слож- 
ность этого устройства состояла в том, 
что от изготовителей требовалась осо- 
бая точность. Например, поверхность 
отражателя должна была выдержи- 
ваться с точностью до 0,1%. 
Композитные материалы на основе 

графита обладают повышенной проч- 
ностью в условиях больших темпе- 
ратур. Поэтому иностранные специали- 
сты по космичесной технике применяют 

их при производстве теплозащитных 
экранов, которыми освещаются аппа- 
раты, опускаемые на Землю. Как из- 
вестно, при входе в верхние слои атмос- 
феры они подвергаются значительному 
перегреву и при разрушении защит- 
ных экранов им грозит гибель. Чтобы 

обеспечить термостойкость авиационных 

деталей, американская компания Пироит 

полимер предложила переплетать во- 
локна органических и неорганических 
полимеров. В этом случае заготовка 
легко обрабатывается и, кроме того, 
сохраняет свои свойства при темпе- 
ратуре до 538°С 

Другая американская компания Фи- 
липс петролеумс эдванст компосист раз- 
работала предварительно напряженные 
композитные материалы. Прочность 
полученного материала оказалась в 10— 
20 раз выше, нежели у композитных 

материалов на основе эпоксидных смол. 
Широко используют композитные ма- 

териалы и советские конструкторы. При- 
меры — спортивный самолет Су-26 и 

самый большой в мире «грузовик» 

Ан-124 «Руслан». Думается, что и са- 

модеятельные авиастроители сумеют 
найти, где применить эти перспектив- 
ные материалы. 

И. ШУХИН, 

инженер 
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$ НОВОСТмМ ЗАРУБЕЖНОЙ АВИАТЕХНИКИ 

НА ИСПЫТАНИЙ 

В марте этого года фирма 

Боинг планировала начать 

летные испытания двух но- 

вых пассажирских самоле- 

тов. Один из них — 747- 

400 — представитель самых 

вместительных в мире широ- 

кофюзеляжных машин в 

«семействе 747». Первый та- 

кой лайнер-гигант начал эк- 

сплуатироваться на авиали- 

ниях в 1969 г. Всего же 

фирма Боинг выпустила бо- 

лее 640 машин этого типа 

(747-100, 2008-3800 и др.). 

В них в ходе серийного 

производства вносились 

лишь незначительные усо- 

вершенствования, позволяв- 

шие повысить топливную 
эффективность. В конструк- 

ции же лайнера 741-400 
применено сразу несколько 

новшеств, которые, по заяв- 

лению представителей фир- 

мы, позволяют новому об- 

разцу встать в один ряд 

с самыми современными 

самолетами такого назначе- 

ния. 

Чем же отличается но- 

вый лайнер-гигант (рис. 1) 

от своих предшественников? 

Прежде всего значительно 

более высокой экономич- 

ностью. Топлива, например, 

Боинг 747-400 будет расхо- 

довать на 20—25% мень- 

ше всех предыдущих само- 

летов этого семейства. На 

нем используется новое кры- 

ло увеличенного на 1,8 м 

размаха (более 60 м). На 

его концах установлены вер- 

тикальные —аэродинамиче- 

ские поверхности высотой 

1,8 м, отклоненные немного 

вбок. Они как бы делают 

большим удлинение крыла, 

повышая его аэродинами- 

ческое качество. 

Последняя модель лайне- 

ра оснащена четырьмя но- 
выми турбореактивными 

двухконтурными двигателя- 

ми Пратт Уитни РУ 4256 

тягой по 25,4 т. Они более 

экономичные, чем предыду- 

щие, что дает заметное 

увеличение дальности поле- 

та. Фирма гарантирует за- 

казчикам поставку машин 

741-400 и с другими дви- 

гателями Дженерал Элект- 

рик СЕб-80С2 и Роллс-Ройс 

ВВ211-524С, обладающих 

примерно такой же тягой. 

Несколько изменено на 

новом лайнере размещение 

топлива. Помимо кессона 

крыла под него отведен до- 

полнительный бак, установ- 

ленный в горизонтальном 

оперении. (Впервые такой 

бак использован на самолете 

А310-300 — западноевропей- 

ского консорциума Эрбас 

Индастри.) В результате 
всех нововведений дальность 

полета 747-400 доведена до 

13500 км, то есть на 

1800—1900 км больше, чем 

у машин последних серий 
этой марки. 

Применив более современ- 

ное пилотажно-навигацион- 

ное оборудование, фирма 

изменила облик пилотской 

кабины. Ее приборная доска 

оснащена дисплейным комп- 

лексом для отображения не- 

обходимой информации, из- 

за недоработки которого 
пришлось отложить первый 

вылет до 30 апреля. За 

кабиной оборудована не- 

большая каюта для отдыха 

сменного экипажа — ведь 

полет по маршруту будет 

продолжаться 12—13 ч. В 

хвостовой части фюзеляжа 

за пассажирским салоном 

предусмотрено отдельное по- 

мещение для отдыха борт- 

проводниц. 

В стандартном варианте 

в салонах размещаются 

350—450 пассажиров. В 

варианте для коротких ли- 

ний, заказываемом япон- 

ской авиакомпанией Джал, 

самолет может взять до 

630 человек. Взлетная мас- 

са лайнера — около 395 
тонн. Фирма сообщила, что 

уже имеет заказы на 194 

самолета этого типа (цена 

каждого — 126 млн. дол- 

ларов). Испытания нового 

образца планируется завер- 

шить к декабрю, после 

чего начать эксплуатацию 

на воздушных линиях. %® 
Семейство лайнеров «747» 

фирма намерена дополнить 

выпуском (примерно в 

1998 г.) дальномагистраль- 
ного самолета на 600 пас- 

сажиров. Под условным обо- 

значением «747-ХХХ» на- 

чались предварительные ис- 

следования новой машины. 
Она будет отличаться от 

предыдущих большей на 

15 м длиной фюзеляжа и 

увеличенным размахом 

крыла с усовершенствован- 

ными аэродинамическими 

профилями. С двигателями 

нозого типа расчетная даль- 

ность беспосадочного полета 

должна превысить 
16 тыс. км. 

Второй самолет, Боинг 

131-400 (рис. 2), испытания 

которого начались в марте, 
рассчитан максимум на 168 

мест и предназначен для 
эксплуатации на линиях 
средней и малой протяжен- 
ности. Он — двухдвигатель- 
ный, меньшего размера (раз- 

мах крыла — 28,9 м, 

длина — 36,5 м), принад- 

лежит к семейству машин 
7137 — самому популярно- 

му среди зарубежных реак- 

тивных самолетов такого 

класса. К маю 1988 г. 

продано уже более 2050 

машин типа 737. Поставки 

нового варианта планирует- 

ся начать с весны 1989 г. 

В. Белов 

В ПОГОНЕ 
ЗА РЕКОРДОМ 

Летом 1983 г. летчик 

Ф. Тейлор на специально 

подготовленном истребителе 

Р-51 «Мустанг» на базе 

15/25 км показал скорость 
832,12 км/ч — рекордную 

для самолетов с поршневы- 

ми двигателями. Внесенное в 

таблицу Международной 

авиационной федерации до- 

стижение не перекрыто до 

сих пор. Сделать это плани- 

рует небольшое ‘общество, 

организованное в США мил- 

лионером Бобом Пондом, 
на специально построенном 

двухмоторном самолете 
«Понд Рэйсер». 

Спроектировал самолет 
известный американский 

конструктор оригинальных 

машин Берт Рутан, автор 

«Вояджера», на котором его 

брат Дик Рутан и летчи- 

ца Джина Игер выполнили 

в 1986 г. беспосадочный 

полет вокруг Земли. 

Двухбалочный «Понд Рэй- 

сер» (см. фото) будет изго- 

товлен из композиционных 
материалов. По расчетам 
два поршневых двигателя 
Ниссан У-30 мощностью по 

1000 л. с. при хорошей аэро- 

динамике и небольшом весе 

конструкции самого аппара- 
та позволят развить скорость 
до 965 км/ч. Первый полет 

самолета запланирован на 
сентябрь 1989 г. Его пове- 

дет Дик Рутан. 
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Оружие воздушной агрессии 

Военно-воздушная база Неллис в штате 

Невада пользуется среди американских 

летчиков не меньшей известностью, чем 

расположенная неподалеку ‹игорная сто- 
лицаь Лас-Вегас. Дело в том, что 

на этой базе регулярно проводятся 

маневры под кодовым названием «Крас- 

ный флаг». Их цель —; подготовка 
летного состава к воздушным боям с 

«красным агрессором». Пилотов знако- 

мят с советской военной доктриной, 

структурой и тактикой советских ВВС, 

техническими характеристиками их ма- 

териальной части и даже с психоло- 

гией советских людей, какой она пред- 

ставляется заокеанским специалистам- 

«кремленологам». Воздушные бои ве- 

дутся на электронных тренажерах. В 

роли «красных» выступают наиболее 
опытные пилоты. Перед ними ставится 

задача — драться умело, но ни в коем 

случае не побеждать своих — «синих». 

В отличие от этой «игры в поддав- 

ки», предназначенной внушить чувство 

превосходства рядовым летчикам, сра- 

жение, устроенное некоторое время 

назад штабом ВВС США с привлече- 

нием 56 пилотов-асов, лучших команд- 

ных и технических кадров, велось 

всерьез. 

До 80-х годов воздушный бой оставался 
ближним и маневренным. Однако после 
того, как реактивные истребители третьего 
поколения были вооружены управляемыми 
ракетами средней дальности, возможности 
вариантов атак заметно раздвинулись. Это 
позволило начать переход к всеракурсниому 
воздушному бою. 

Так, в 1982 году в небе над Ливаном 

были отмечены первые встречные атаки. 
С израильской стороны ,в иих участво- 

вали истребители Е-15, оснащенвые раке- 
тами АМ-7Е «Спэрроу». Но вскоре выясни- 
лось, что новое оружие требовало особых 
условий боевого применения. В насыщенном 
самолетами воздушном пространстве нелегко 
было опознать цель, противника приходилось 
«подевечивать» бортовой РЛС до момента 
попадания ракеты. Причем истребитель мог 

одновременно захватить и сопровождать 
только одну цель. В итоге ближний маневрен., 

ный бой остался преобладающим по сравне- 
нию с боем на средних дистанциях. Это 
подтверждается соотношением примененных 
УР «Спэрроу» и ракет малой дальности 

«Сайдвиндер», которое составляло пример- 
но 1:3. 

В новых условиях, благодаря вооружению 

самолетов ракетами А1М-120 с дальностью 
пуска 48—64 ‘км, по расчетам военных 
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экспертов НАТО, истребители способны 
перехватывать воздушные цели за пре- 
делами визуальной видимости. Подчерки- 

вается, правда, — при идеальных усло- 
виях обнаружения. Основное отличие этой 
ракеты— в активной головке самонаве- 
дения. Атакующий истребитель после пуска 
*освобождается» от слежения за УР и 
может выполиять любые маневры. Одно- 
временно совершенствуются и бортовые 
радиолокационные станции. В них вво- 
дится так вазываемый режим работы 
«на‘ проходе», когда РЛС будет автомати- 
чески следить за восемью целями. Все 
метки ва экране прицела имеют символы 
очередности по степени угрозы со стороны 
самолетов противника. В результате лет- 
чик получает возможность заранее рассчи- 
татв наиболее выгодный маневр для атаки. 

. Исходя из вышеуказанных факторов, 

и было разыграно воздушное «сраже- 

ние» на моделирующем комплексе. По- 

лученные результаты частично приве- 

дены в журнале з‹Эвиэйшн уик энд 

спейс текнолоджи». Оказалось, что прак- 

тика далеко не во всем подтвердила 

теоретические расчеты. Так, лишь 13 

процентов всех «пусков» было произ- 

ведено на установленную для данных 

условий дальность — в 31 км. В основ- 

ном повторилась картина последних 

воздушных боев на Ближнем Востоке: 

для ракет А1М-120, так же как и для 

«Спэрроу», требовались упрощенные ус- 

ловия боевого применения, а ‹против- 

ник» находил действенные меры защи- 
ты. 

К числу нанболее эффективных контрмер 

журнал относит ведение разведки воздуш- 
ного пространства на большую глубину, 

интенсивное электронное противодействие 
и применение нестандартных боевых поряд- 
ков. Использование самолетов дальнего 
радиолокационного обнаружения позволяло 
обороняющейся стороне раньше «увидеть» 
противника и, тем самым, частично нейтра- 
лизовать его ударный потенциал с помощью, 
например, передатчиков помех, сокращаю- 
щих дальность обнаружения целей и точ- 
ность определения их координат. Поэтому 
пуски ракет «противнику» приходилось про- 
изводить с задержкой — на сравнительно 
близком расстоянии, а то и вовсе пере- 
ходить на визуальное обнаружение истре- 
бителей ПВО. Воздушный бой, если он и 
возникал, переходил в ближний, маневрен- 

ный, не дающий выигрыша за счет нового 

оружия. 
Результаты проведенного в США моде- 

лирования воздушного боя с использованием 
ракет нового поколения свидетельствуют, 
что роль маневра сохранилась. Изменился 
только его вид и параметры, поскольку 
дальность пуска ракет намного превышает 
радиус разворота самолета. Вместе с тем 
журнал +Интернэшнл дефенс ревью» пи- 
шет, что понятие «действительно сверх- 
звуковые» пока неприменимо к существую- 
щим истребителям. В воздушных боях во 

Вьетнаме и на Ближнем Востоке истре- 

бители, как правило, маневрировали на 
дозвуковой, так как она обеспечивала 
наибольшую угловую скорость разворота. 
Только на прямолинейных участках сбли- 

жения или отрыва от противника число М 
иногда превышало единицу. Другой при- 
чиной ненспользования возможностей совре- 
менных истребителей в бою являлась ог- 

раниченность их собственного информацион- 

ного поля, создаваемого бортовой РЛС. 
Например, Е-15 «Игл» в зоне дежурства 

в воздухе обычно барражировали на эконо- 
мичном дозвуковом режиме. Обнаружив 

противника на дальности 74 км, они не 
успевали разогнаться до максимальной 
скорости 2,5 М. Впрочем, слишком быстрое 
сближение могло сорвать атаку, ибо лет- 
чику не оставалось времени на операции 

по захвату цели, ее сопровождению и при- 

целиванию. 

Проведенное американскими ВВС мо- 
делирование, как подчеркивают запад- 

ные исследователи, показало, что в 

будущем сверхзвуковые перехватчики, 

вооруженные самонаводящимися раке- 

тами, способны выполнить свою задачу 
на заданном рубеже даже в случае 

отражения налета скоростных ударных 

самолетов. К тому же возможность 

одновременного наведения ракет на 

несколько целей позволит сократить чис- 

ленность групп прикрытия ПВО. В 

результате произойдет «разрежение» 

воздушного пространства, что облегчит 

опознание и поражение противника. 

В то же время наиболее целесообраз- 

ной тактикой истребителей сопровож- 
дения ударных групп будет встречный 

бой по принципу «атака отражается 
атакой». 

Показателен и такой момент. За- 

падные теоретики неоднократно опол- 

чались на ближний воздушный бой. 

Они «хоронили его несколько раз, 
причем в последний — после появле- 

ния управляемых ракет средней даль- 

ности, игнорируя концепции, в соот- 

ветствии с которыми разрабатывались 

требования к авиационной технике в 

ВВС натовских стран. В итоге амери- 

канские многоцелевые «тяжелые» истре- 

бители «Фантом» и скоростные Е-104 
оказались мало пригодны к ближнему 

бою. Поэтому недавно, после анализа 

результатов американского моделиро- 

вания, представители западногерманской 
фирмы МББ посчитали рискованным 

повышать возможности самолета по 

ведению воздушного поединка на сред- 

ней дистанции за счет ухудшения по- 

казателей в ближнем бою. 
Имитированные воздушные схватки 

между самолетами, оснащенными раке- 

тами А!М-120, во многих случаях 

заканчивались ближним маневренным 

боем, Противнику часто удавалось свести 

на нет эффект внезапности, а также 

ограничить возможность дальнего об- 

наружения и опознания его истреби- 

телей. Ближний же бой по-прежнему 

характеризовался широким примене- 

нием форсированных маневров с отри- 

цательным ускорением. Поэтому успеха 

в нем добивались самолеты с малой 

удельной нагрузкой на крыло и высокой 

тяговооруженностью, достаточной для 

восстановления необходимого уровня 

энергии. Опытный летчик, если угло- 

вая скорость его машины была хотя бы 

на 3 град/с больше, чем у противни- 

ка, первым занимал удобную позицию 

для применения оружия. Вместе с тем, 

при равноценной технике и одинаковом 
уровне подготовки угроза нависала толь- 

ко над летчиком, первым выходившим 

из боя, то есть прекращавшим манев- 

рирование. 

В сложившейся ситуации надежды 

на успех в ближнем бою западные 

специалисты связывают с выводом са- 

молета на критические режимы полета 

и использованием так называемой сверх- 

маневренности. Под ней понимает- 

ся способность машины разворачивать- 

ся без срыва в штопор при углах 

атаки до 10°, а также изменять ее 

положение в пространстве без наруше- 
ния траектории полета, либо наоборот — 



менять последнюю при сохранении 

положения по одной или нескольким 

осям. 

Результаты проведенных в США 

испытаний на полунатурном модели- 

рующем комплексе показали, что сверх- 

маневренный самолет эффективнее обыч- 

ного в ближнем бою не менее чем в 
два раза. При использовании пушек 

и ракет малой дальности он выигры- 

вал пять боев из шести и на равных 

противостоял двум обычным истреби- 

телям. В свою очередь, большая ма- 

невренность позволяла летчику укло- 
няться от удара противника с близ- 

кой дистанции. 

Что касается перемен в тактике оди- 
ночного ближиего боя в целом, то запад- 

ные специалисты пришли к выводу, что 
он становится действительно всеракурсным. 
Когда в бою сойдутся два сверхманеврен- 
ных истребителя, особое значение приоб- 
ретает мгновенная реакция на действия 
противоборствующей стороны. Достаточно 
трех секунд, чтобы занять удобную пози- 
цию для ведения огня на поражение. 
Такой «бросок» по курсу или тангажу 
эффективен только в том случае, если 

предварительно самолет уже находится 
в более выгодном положении по отноше- 
нию к противнику. Быстрый доворот на 

4—6° без изменения траектории полета 
предназначен лишь для того, чтобы обеспе- 
чить лучшие условия для применения 

оружия. 

Рост наступательных и оборонительных 

возможностей истребителей тесно связан 
с увеличением их собственной безопасности. 
Появление самонаводящихся ракет средней 
дальности вынуждает первым переходить 

к обороне того, кто проиграл во времени, 
позднее обнаружил противника. Отсюда 

следует принцип: «Первым увидел — 

первым атаковал». В свою очередь, для 

повышения индивидуальной защиты важно 

суметь остаться «невидимым» при радио- 
локационном поиске далеко за пределами 
визуального обнаружения. Делается вывод: 

для обеспечения скрытности действий целе- 

сообразно оснащать истребители пассив- 

ными инфракрасными и тепловизионными 
системами наведения ракет. По сравнению 
с радиолокационными они имеют большую 
разрешающую способность, хотя и зависят 
от погодиых условий. Другой мерой уси- 

ления индивидуальной защиты является 
постановка различных помех и использо- 
вание наиболее выгодных с точки зрения 
маскировки тактических приемов. 

В целом, по оценкам западных военных 

специалистов, в ближайшем будущем 
изменится соотношение между количе- 
ством воздушных боев на средних и 

ближних дистанциях в пользу первых. 

Однако основные принципы и спо- 

собы их ведения останутся практически 
прежними. 

Вместе с тем, американские специа- 

листы признают, что даже после про- 

ведения всеобъемлющего моделирования 

неизвестен один фактор, который, безус- 

ловно, будет играть важную, а при 

прочих равных условиях, возможно, 

решающую роль в воздушных боях. 

Этот фактор «Х» — моральный дух 
противника, то есть советских летчи- 

ков. Даже по самым осторожным прогно- 

зам, указывает западная печать, его 

следует считать ни в чем не усту- 

пающим моральному духу летного соста- 

ва НАТО. Поэтому, помимо профес- 

сионального мастерства, в будущем для 

успеха в противоборстве необходимы 

смелость, воля, выдержка, преданность 

идее. Добиться же этого ничуть не 

легче, чем повысить тактико-техниче- 
ские характеристики самолетов. 

Д. МАЛЫШЕВ 

1905 г. Июнь. 

ПЕРВЫЙ ПОЛЕТ НА ГИДРОПЛАНЕРЕ 

После доклада Шанюта в Аэроклубе 

Франции о полетах Райтов на планерах, один 

из руководителей клуба, владелец авто- 
предприятия Э. Аршдакон заказал подоб- 
ный аппарат и для себя. Пользуясь много- 
численными фотоснимками райтовских ап- 

паратов, демонстрировавшихся во время 
доклада, французские умельцы быстро по- 
строили планер подобного типа, но сделали 
для него поплавковое шасси. 

Испытания первого гидропланера Э. Арш- 
дакон поручил своему сотруднику Габриэлю 
Вуазену. Первые попытки полета не уда- 
лись. Пришлось внести в конструкцию ап- 
парата ряд изменений, в том числе суще- 
ственно переделать хвостовую часть. После 
этого Г. Вуазену в июне 1905 г. удалось 

оторвать гидропланер от воды и на высоте 
17 м пролететь над Сеной более 150 м. 

Аппарат буксировала быстроходная мото- 
лодка. 

1905 г. Октябрь. 

СОЗДАНИЕ МЕЖДУНАРОДНОЙ 
АВИАЦИОННОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

К 1905 г. во многих странах мира рабо- 
тали общественные аэроклубы, объединявшие 
людей, интересовавшихся, как тогда го- 
ворили «вопросами летания». 12—14 октября 
1905 г. в Париже состоялась Первая меж- 
дународная конференция аэроклубов 8 
стран — Бельгии, Великобритании, Герма- 
нии, Испании, Италии, США, Франции и 

Швейцарии. Она приняла решение о созда- 
нии. Международной авиационной федера- 

ции [ФАИ)]. В Уставе подчеркивалось, что 
основными целями Федерации является 
объединение и координация усилий ее чле- 
нов для развития авиации как средства 
объединения народов мира, содействие раз- 

витию авиационных видов спорта. 

1905 г. Ноябрь. 
«О ПРИСОЕДИНЕННЫХ ВИХРЯХ» 

Многие ученые и исследватели, в част- 
ности Дж. Кейли, предпринимали попытки 
осмыслить и научно обосновать механизм 
возникновения подъемной силы крыла пти- 
цы или пластины, находящейся в потоке 
воздуха под некоторым углом атаки. Реше- 
няе этой задачи стало особенно необхо- 
димым в начале ХХ века, после первых 
удачных полетов братьев Райт на построен- 
ном ими самолете. 
Выполнение сложной задачи взял на себя 

Н.Е, Жуковский, соединивший опытные наблю- 

дения с математической разработкой тео- 
рим. Введя понятие «присоединенных вих- 
рей» и связав величину подъемной силы 

({Р] со значением циркуляции [Г) вокруг 
обтекаемого профиля, он получил извест- 
ную теперь во всем мире формулу Р = рУГ. 
Тем самым наш великии соотечественник 
раскрыл механизм возникновения подъем- 
ной силы и дал теорему, определяющую 
ее количественно. 

При обтекании профиля поток воздуха 
на верхней поверхности движется несколько 
быстрее, чем на нижней, вследствие чего 
возникает разность давления на верхнюю 
и нижнюю поверхности, то есть подъем- 
ная сила. Это ускорение и замедление 
можно получить, налагая на поток, обте- 
кающий профиль, циркуляционное движение, 
«вихрь», возникающий вокруг профиля. Ин- 
тенсивность этого циркуляционного движе- 
ния и определяет подъемную силу крыла. 

Открытие было сделано Н. Е. Жуковским 
в 1905 г. и опубликовано в 1906 г. в 
работе «О присоединенных вихрях». 

1906 г. Сентябрь —ноябрь. 

ПЕРВЫЕ ПОЛЕТЫ НА САМОЛЕТАХ В 
ЕВРОПЕ 

Герой исторического полета вокруг Эйфе- 
левой башни на управляемом аэростате 
собственной конструкции Альберто Сантос- 
Дюмон после полетов братьев Райт энер- 

гично занялся конструированием самоле- 
тов. 

р в... 

ВЕ ОВ 3 

В сентябре 1906 г. он построил ориги- 
нальную машину по схеме «утка», имевшую 
вид гигантского коробчатого змея (см. фото] 
м выполнил на ней два полета: один даль- 
ностью 10 м, второй — 60 м, за что 

получил приз Аэроклуба Франции. Оснастив 
самолет элеронами, Сантос-Дюмон в ноябре 
1906 г. совершил на нем еще шесть поле- 

тов. В последнем ему удалось за 21,2 сек 
преодолеть расстояние в 220 м. Он и счи- 
тается первым в Европе, официально заре- 
гистрированным полетом на аппарате тяже- 
лее воздуха. 

В дальнейшем Сантос-Дюмон строил не- 

большие расчалочные монопланы с мото- 
циклетными двигателями. Они, как считают, 
положили начало классу самолетов, которые 
стали называть авиетками. Наиболее изве- 
стная из них — «Стрекоза» — строилась 
серийно. 

Работы А. Сантос-Дюмона, одного из 

пионеров воздухоплавания и авиации, его 
конструкторские достижения прочно вошли 
в историю освоения воздушного простран- 
ства. 

1907 г. Март—ноябрь. 

СТРОИТЬ, СТРОИТЬ И ЛЕТАТЬ 

Успешные полеты А. Сантос-Дюмона в кон- 
це 1906 г. стали мощным ускорителем ра- 
бот европейских энтузиастов строительства 
летательных аппаратов тяжелее воздуха. 
Уже 30 марта 1907 г. Ш. Вуазен выполнил 
«сдаточный» полет на самолете, построен- 
ном в мастерских, принадлежащих ему и его 
брату, для Л. Делагранжа. После длитель- 

ных тренировок сам заказчик пролетел на 
этой машине 500 м, но при посадке потер- 
пел аварию. В апреле Л. Блерио выполнил 
четыре коротких полета на построенной им 
«Утке». В июле на новом самолете тандем- 

ной схемы «Либеллуле» дистанция полета 
составила 150 м. В сентябре, после уста- 
новки более мощного мотора Блермо уверен- 
но пролетел на высоте около 20 м почти 
200 м. Несколько коротких полетов уда- 

лись в мае 1907 г. англичанину 3. Роу на 
построенном им триплане. 

Заметно выделялись дальностью полета 
самолеты, построенные братьями Вуазен. 
На одном из них 15 октября А. Фарман 
пролетел 771 м, а 9 ноября Л. Блерио на 
несколько измененном аппарате выполнил 
первый в Европе небольшой полет по 
кругу. Продолжал кратковременные полеты 
на своем монопланчике «Стрекоза» и Сан- 
тос-Дюмон. Своеобразным девизом этого 

года стал призыв ФАИМ — строить, строить 
и летать. 

Первых успехов достигли и приверженцы 
другого вида аппаратов тяжелее воздуха — 
вертолетов. В августе 1907 г. поднялась 

в воздух машина, созданная механиками 
братьями Л. и Ж. Бреге и профессором 
Ш. Рише, а два месяца спустя, 13 ноября, 

совершил полет двухвинтовой геликоптер 
продольной схемы П. Корню с двигателем 

«Антуакет» в 13—14 л. с. 
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МЕЖДУНАРОДНЫЙ 

АВИАЦИОННО- 

КОСМИЧЕСКИЙ 

САЛОН 

«ЭР/СПЕЙС 

АМЕРИКА 88» 

Организаторы первого на территории 

США международного авиакосмического 

салона «Эр/Спейс Америка 88» не раз 
подчеркивали, что одной из главных 

задач выставки было стремление собрать 

в одном месте и показать ее посетите- 

ЛЯМ «все, что может летать». Конечно, 

в полной мере решить эту, прямо ска- 

жем, нереальную задачу не удалось. 

Тем не менее разнообразие продемон- 

стрированных летательных аппаратов 

действительно впечатляло. К тому же 
при свойственном американским кругам 

стремлении на всем делать бизнес 

Салон можно характеризовать и как 

«выставку-продажу». В Сан-Диего мож- 

но было купить великое множество 

изделий, начиная от маленьких «ко- 

пеечных» авиасувениров, таких, напри- 

мер, как эмблемы для форменной одеж- 

ды офицера ВВС США, до готового 

к полету военно-транспортного самолета 
«Геркулес», стоящего 12 млн. долларов. 

Специализированная фирма ГХС Интер- 

нешнл предлагала «бывшие в употреб- 

лении», но годные к полетам истре- 

бители «Фантом» и «Тайгер», стоимостью 

от 2 до 9 млн. долларов, партию из 

10 машин вертолетов Н-1Н за 10,5 млн. 

долларов, пассажирские лайнеры «Боинг 

707», «Боинг 739» и три «Боинга 
7147» (по 18,5 млн. долларов). 

Особенно широко на аэродроме Браун 

Филд были представлены самолеты 

индивидуального пользования — «Цес- 
сна», «Пайпер», «Барон», «Бонанца», 

«Муни» и мотопланеры, планеры. Вы- 

зывала повышенный интерес продукция 

фирмы Лайт Аэро. Ее легкие самолеты 

с поршневыми двигателями «Эвид Флай- 

ер» производятся в шести вариан- 

тах — от одноместных спортивных до 

трехместных амфибий. Максимальный 

взлетный вес этих аппаратов от 386 

до 554 кг. В информационных мате- 

риалах фирма особенно подчеркивала 

невысокую стоимость машин (от 11 

до 13 тыс. долларов, в зависимости 

от модификации) и возможность полу- 

чить их в любом районе по почте. 

Заказанный самолет доставят в шести 

специальных ящиках. 

Типичный для семьи машин «Эвид 

Флайер» одноместный вариант, назван- 

ный «Спид Уинг», компактен и обла- 

дает для такой категории поршневых 

самолетов довольно высокими характе- 

ристиками. Размах его крыла — 7,3 м, 

площадь — 9,05 м?, удлинение — 5,5. 
Длина фюзеляжа — 5,2 м, ширина — 

2,4 м. Вес пустого — 177 кг, макси- 

мальный — 414 кг, полезной нагрузки — 

236 кг. Часовой расход топлива — 

11 л/ч. Максимальная дальность по- 

лета — 1060 км, крейсерская скорость 

с двигателем «Ротакс 532» мощноетью 

всего 65 л. с. — 177 км/ч, минималь- 
ная — 53 км/ч, скороподъемноеть — 

640 м/мин. Длина разбега с набором 

высоты до 15 м — 75 м, пробега — 

150 м, рабочий потолок — 6000 м. 

Вообще продажа и доставка неболь- 

ших самолетов в виде «почтовых набо- 

ров» для самостоятельной сборки приоб- 
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НТЕРЕСНОЕ НОВОЕ, 

ретает в США все большую популяр- 

ность. Ею решила воспользоваться и 

фирма Стоддард Хэмилтон Эркрафт, 

усиленно рекламировавигая на выставке 

свою новинку — «Гласэр» ПТ. Этот 

самолет среди других машин индиви- 

дуального пользования привлекал в 

Сан-Диего внимание своими высокими 

летными данными. Его максимальная 

скорость — 467 км/ч, крейсерская — 
454 км/ч, дальность полета — 2470 км, 

рабочий потолок — 17300 м, скоро- 

подъемность — 1140 м/мин. Как и 

легкий «Спид Уинг», самолет «Гласэр» 

весьма компактен. При несколько боль- 
шей длине фюзеляжа (6,5 м) у него 

крыло меньшего размаха (7,1 м) и пло- 

шади (7,56 м”), но большего удлинения 

(6,67). Вес конструкции и взлетный 

значительно больше (704 и 1090 кг 

соответственно). 
На салоне «Эр/Спейс Америка 88» до- 

вольно четко проявилась тенденция все 

более широкого использования в кон- 

струкции самолетов (в том числе — лег- 
ких реактивных) композитных неметал- 

лических материалов. О разработке та- 

ких самолетов в Сан-Диего объявили 

сразу три небольшие фирмы. Пред- 

ставители Хэмилтон Аэроспейс, напри- 

мер, сообщили, что на их фирме уже 

закончена постройка лабораторного ма- 

кета одномоторного, рассчитанного на 

скорость 925 км/ч, самолета Н-1, ко- 
торый будет строиться только из ком- 

позитных материалов. Конструкция Н-1 

состоит из 42 модулей, изготовленных 

Таким, по мнению сотрудников фирмы 
Лорел, является самолет-«невидимка» Е-19. 

ВПЕЧАТЛЯЮЩЕЕ СТАРОЕ 

Первый реактивный самолет А$Р-Х/), выпол- 
ненный целиком из композитных материалов. 

вакуумной штамповкой из различных 

композитов — главным образом угле- 

волоконных многослойных заготовок, 

сверхплотного пенопласта и других. 

Разработка самолета велась с 1983 г. 

По плану первый из 10 опытных об- 

разцов (ХН-1) поднимется в воздух 

в этом году, а первый серийный — 
в 1989 г. 

Разработку одномоторного композит- 

ного самолета вертикального взлета- 

посадки «Аврора 400А» начала фирма 

Мошиер Текнолоджиз. Предусматривает- 

ся его использование и в боевых опе- 

рациях. Специалисты считают, что турбо- 

вентиляторный двигатель тягой 820 кг 

обеспечит как продольное ускорение 

для полета, так и подъемную силу 

при взлете и посадке, которая обра- 

зуется четырьмя эжекторами, подса- 

сывающими воздух сверху и отбрасы- 

вающими его вниз. Максимальный взлет- 

ный вес машины — 965 кг. В про- 

цессе ведущихся научно-эксперимен- 

тальных работ, в которых принимают 

участие Стенфордский университет и 

Эймсский научно-исследовательский 

центр МАВЗА, уточняются общая кон- 

цепция и облик будущего самолета ВВП. 
Опередила пока конкурентов в созда- 

нии целиком композитного самолета фир- 

ма Болдуин Эркрафт. Построенный 

ею АБР-ХУ уже проходит летные испы- 

тания. Участники выставки смогли ос- 

мотреть его на земле, но в небе Сан- 

Диего фирма демонстрировать машину 

не решилась. 



История этого, практически, первого 
в мире реактивного самолета, выпол- 

ненного целиком из композитных ма- 

териалов с использованием специальной 

технологии, началась в 1979 году. При 

разработке проекта основным конст- 

рукционным материалом был избран кев- 

лар. При малом удельном весе он обла- 

дает высокой прочностью, сохраняющей- 
ся в широком диапазоне температур, 

влагоустойчив, прост в обработке, удо- 

бен в соединениях. На специальной 

пресс-конференции представитель Бол- 

дуин Эркрафт подчеркнул, что исполь- 

зование композитов позволит макси- 

мально снизить вес конструкции и, сле- 

довательно, значительно увеличить об- 

щую эффективность аппарата. Обозна- 

чение АБЗР-Х] он расшифровал как 

«перспективный экспериментальный ре- 

активный самолет для разведки и пат- 

рулирования». Фирма готова начать 

поставки самолета уже в 1989 году. 

В проспекте фирмы приведены такие 

данные самолета: длина фюзеляжа — 
8,4 м, размах развернутого крыла — 
5,1 м, сложенного — 2,3 м. Площадь — 

10,2 м’, высота — 3,3 м. Вес пустого 
самолета — 680 кг, максимальный взлет- 

ный — 2040 кг. Максимальная ско- 

рость на уровне моря — 970 км/ч, 
на высоте 10800 м — 1132 км/ч, мини- 
мальная — 115 км/ч. Время набора 
высоты 7500 м — 3 мин, рабочий пото- 

лок — 13420 м. Длина разбега — 
460 м, пробега — 580 м. С двумя 

членами экипажа максимальная даль- 

ность полета — 2090 км, а продол- 
жительность — 2,5 ч. 
Определенный интерес представлял 

собой самолет — летающая лаборато- 

рия 9ЭВА (малошумный самолет уко- 

роченного взлета и посадки). Он исполь- 

зуется в основном Эймсским научно- 

исследовательским центром МАЗА для 

поиска и проверки новых технических 

решений, которые могут быть приме- 

нены в будущих коммерческих само- 

летах с укороченным разбегом и про- 

бегом. 
Фюзеляж и хвостовое оперение для 

лаборатории взяты от канадского само- 

лета С-8А «Буффало». Крыло разра- 

ботано фирмой Боинг. На нем сверху 

установлены четыре турбовентилятор- 

ных двигателя. Реактивная струя от 

них в режимах взлета и посадки 

отклоняется вниз установленными поза- 
ди двигателей большими закрылками, 

благодаря чему создается дополнитель- 

ная подъемная сила. Шасси — неуби- 

рающееся. Предкрылки постоянно за- 
фиксированы в выдвинутом положении. 

В серии экспериментальных стартов, 

в том числе с авианосца «Китти Хок», 

дистанция пробега и разбега даже 

такой большой машины была доведена 

(соответственно) до 215 и 243 м. 

Особенностью военной части Салона 

была демонстрация в воздухе и на 

В воздухе «Либерейтор» — один из наибо- 

лее массовых бомбардировщиков периода 
второй мировой войны, приведенный в 
«летную форму» полковниками САРГ. 

земле в основном уже известных аме- 
риканских машин, так сказать, сегод- 

няшней «первой линии» (истребители 

Е-14 и Е-16, вертолет «Апач» и др.) 

и предназначенного для них оружия. 

На Салоне было много разговоров 

о бомбардировщике-«невидимке» В-2, 

малозаметном разведывательно-ударном 

самолете КЕ-19 и винтокрыле У-22 

«Оспри». Распространялся рисунок В-2, 

первый полет которого запланирован на 

осень '1988 года. За необычный об- 
щий вид журналисты окрестили этот 

самолет «летающей вешалкой». Рисунок 

таинственного Е-19 продемонстрировала 

фирма Лорел. Однако ее представители 

не настаивали на том, что изображе- 
ние близко к истине. 

Не продемонстрировала в натуре, 

хотя намеревалась это сделать, свой 

У-22 и фирма Белл Хеликоптер Тек- 

строн. Между тем в период работы 

выставки завод выпустил первый серий- 

ный экземпляр винтокрыла и уже полу- 

чен заказ на 36 машин для корпуса 

морской пехоты США. В варианте 

МУ-22, как утверждалось, винтокрыл 

способен взять на борт 24 пехотинца 

или 2,1 тонны груза. При вертикаль- 

ном взлете и посадке его боевой ра- 

диус — 800 км, крейсерская ско- 

рость — 510 км/ч. Общий объем вы- 

пуска «Оспри» будет определен после 

завершения переговоров с Пентагоном. 

Современная авиационная техника, 

показанная на аэродроме Браун Филд, 

безусловно вызывала интерес, но по- 

настоящему большое впечатление на 

всех, кто был в Сан-Диего, оставила 

демонстрация в воздухе и на земле 

старых, заслуженных самолетов. Жи- 

тели города с гордостью следили за 

полетом четверки снятых с вооружения 

истребителей Е-106 «Дельта Дарт», вы- 

пущенных 30 лет назад размешавшей- 

ся именно в Сан-Диего фирмой Кон- 

вэр. В декабре 1959 года на Е-106 

был установлен мировой рекорд ско- 
рости полета (М=2,41). Самолеты этого 

тила много лет являлись основными 

в боевом парке авиации ПВО страны. 

На стоянке и в полете демонстриро- 

вался самый массовый бомбардиров- 

щик периода второй мировой войны — 

В-24 «Либерейтор» («Освободитель» ). Бы- 

ло построено более 18000 этих 4-мо- 

торных машин с характерным двух- 

килевым оперением. Первый полет «Ли- 

берейтора» состоялся 29 декабря 1939 

года. На три года раньше поднялся 

в воздух доставленный в Сан-Диего 

министерством транспорта США знаме- 

нитый двухмоторный ШС-3, который 

через шесть лет стал практически моно- 

полистом на внутренних линиях США 

и перевозил 80% всех авиапассажиров. 

Большинство самолетов минувших лет, 

демонстрировавшихся на земле и в воз- 

духе, а их было почти два десятка, 

принадлежат САЕ (Конфедерации воен- 

но-воздушных сил). Эта добровольная 

организация уже в течение многих лет 

занимается поиском, восстановлением и 

сохранением, насколько возможно, в 

«летной форме» машин военных лет. 

Ее цель — собрать в своем и других 
музеях все типы американских и. дру- 

гих самолетов, участвовавших в боевых 

действиях 1939—1945 гг., регулярно 

проводить их демонстрационные по- 

леты. Члены САЁЕ принимают участие 

в реализации широкомасштабных пла- 

нов соответственно своим возможно- 

стям и наклонностям. Одни просто 

вносят деньги, другие — разыскивают, 

покупают и восстанавливают старые 

самолеты, третьи — на них летают, 

четвертые — организуют музеи, выстав- 

ки и летные демонстрации, которые, 

кстати, весьма популярны. К примеру, 

в 1983 году САЕ получила 76 запро- 

сов от военных, 128 от гражданских 

и 9. от иностранных организаций на 

демонстрационные полеты своих са- 

молетов. 

Организована САЕ — а ее членами 

являются более 7500 американцев — по 

структуре военно-воздушных сил США 

и состоит из 25 авиакрыльев, 35 авиа- 

полков и групп пиротехников и спе- 

циалистов по электронному оборудова- 

нию, обеспечивающих во время демон- 

страционных полетов необходимые ви- 
зуальные и акустические эффекты. 

Членом Конфедерации может быть 
любой человек старше 18 лет. Всту- 

пительный взнос — 40 долларов, го- 

довой — 160 долларов. Каждому вновь 

вступившему присваивается звание пол- 

ковника САЕ. Он имеет право изби- 

рать и быть избранным в руководя- 

щий орган этой организации, носить 

специальную форму, бесплатно (вместе 

с членами семьи) посещать музей и 

«Клуб офицеров САЕ», получать жур- 

нал «САЕ диспетч», выходящий раз 

в два месяца. 

Немало американцев поддерживает 
Конфедерацию, не вступая в само об- 

щество. Их называют «членами-кор- 

респондентами». Для них создано нечто 

вроде филиала общества, называемого — 

«Полк призраков». 

Основной музей САЕ расположен в 

городе Харлингем (штат Техас). В его 

залах представлены многочисленные экс- 

понаты, позволяющие посетителю полу- 
чить довольно полное представление 

об участии американской авиации во 

второй мировой войне. В ангарах и 

на открытых стоянках музея демон- 

стрируется более 100 самолетов, на 

которых можно подняться в воздух 

немедленно или после окончания их под- 

готовки к летной годности. 

Судя по большому интересу, кото- 
рый в США, да и в других странах 

проявляется к деятельности САР, види- 

мо, стоит и в нашей стране провести 

организованную кампанию по сбору, 
восстановлению до летной годности и 

демонстрации советских боевых само- 

летов времен Великой Отечественной 

войны. В объединение усилий совет- 

ских энтузиастов мог бы внести свой 

вклад и ДОСААФ СССР. 

К. ВОЛКОВ, 

кандидат технических наук, 

спец. корр. «Крыльев Родины» 
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Этот материал готовился к печати в 
те дни, когда было принято решение 

0б участии советского боевого истреби- 

теля в международной выставке в 

Фарнборо. Благодаря процессам де- 

мократизации и гласности появилась 

возможность показать мировой авиа- 
ционной общественности технический 

уровень наших Военно-Воздушных Сил, 

значительную долю самолетов в кото- 

рых составляют грозные «миги». Анато- 
лий Квочур и Роман Таскаев — летчи- 

ки-испытатели ОКБ имени Артема Ива- 
новича Микояна продемонстрировали 

МигГ-29 в небе Англии. Об этом са- 

молете корреспонденту «Крыльев Ро- 
дины» Евгению ПАВЛОВУ рассказывают 

шеф-пилот фирмы «МиГ» Валерий МЕ- 

НИЦКИИ и заместитель Генерального 
конструктора Михаил ВАЛЬДЕНБЕРГ. 

Корр. Валерий Евгеньевич, на стра- 

ницах зарубежных журналов широко 

рекламируются американские, фран- 

цузские истребители. И сегодня у нас 

есть возможность каким-то образом 

сравнить наш самолет с западными 
«аналогами». 

Летчик. Тема 
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«зеркальной техноло- 

[ню ЛИГЕ 

ИСТРЕБИТЕЛЬ 
КОНЦА ХХ ВЕКА 
гии» часто появляется на страницах 

зарубежной печати. Мол, «они» что-то 
создают, «мы» — копируем, затем 

совершенствуем. То есть идем все вре- 

мя следом. Это пустые разговоры. 

Где-то наши самолеты имеют преиму- 

щества, где-то их. Но в целом — чаши 

весов уравновешены. МиГ-29 создавал- 
ся для завоевания превосходства в 

воздухе в тактической и оперативно- 

тактической зоне, то есть для обороны 
воздушного пространства. Он вооружен 

пушкой, ракетами ближнего боя с тепло- 

выми головками самонаведения и радио- 

локационными ракетами класса «воз- 

дух-воздух» средней дальности. В ре- 

шении поставленных перед ним задач 

он превосходит зарубежные образцы. То, 

что делает в воздухе этот самолет, не 

под силу большинству истребителей 

мира. 

Другое дело — на протяжении дол- 

гого времени на авиационных салонах 

доминировали американские и француз- 

ские истребители. Яркая демонстра- 

ция и реклама способствовали тому, 
что у общественности сложилось мне- 

ние о полном превосходстве западной 

военной техники. Основная цель пока- 

за — доказать, что МиГ-29 является 

надежным средством защиты от тех 

двух тысяч истребителей, бомбардиров- 

щиков Е-16 и других ударных самоле- 

тов, которые базируются вблизи дру- 
жественных нам стран. 

Корр. Вероятно, есть в демонстра- 

ции МиГ-29 и коммерческая цель? 
Конструктор. Поймите, есть ботинки 

и есть шнурки, обувь и сопутствую- 

щий товар. Так вот, реклама с целью 

сбыта — всего лишь мелкая, сопутствую- 

щая часть показа «двадцать девятого». 

Корр. В связи с этим вспоминается, 

как однажды западный журнал опубли- 

ковал совершенно пустую страницу, 
в углу которой микроскопическим шриф- 

том было напечатано: «Автомобили 
«Роллс-Ройс» в рекламе не нуждаются». 

Следующий вопрос вам, Михаил Ро- 

манович. Какими техническими средст- 

вами достигаются эти преимущества? 

Конструктор. Главная особенность 
МиГ-29 — его аэродинамическая схема. 

Она интегральная, то есть с несущим 

фюзеляжем. Собственно фюзеляжа, как 

такового, у самолета нет, он выродил- 
ся. По принятой новой терминологии 

мы называем его корпусом. Схема 



обеспечивает высокие несущие свой- 

ства, а те, в свою очередь, — широкий 
диапазон летных характеристик. 

На МиГ-29 — два двухконтурных 
двигателя с высокими удельными ха- 

рактеристиками. Они обеспечивают стар- 

товую энерговооруженность больше «еди- 

ницы». У нас нет информации. о том, 

что какой-то самолет в мире имеет 

такой же разгон и такие вертикальные 
скорости. Конечно, все это сразу проек- 

тируется на взлетные характеристики. 
Самолет имеет короткий разбег. Во время 

полета на средних высотах и больших 

скоростях энерговооруженность продол- 

жает возрастать. Самолет может летать 

на глубоком сверхзвуке (за два Маха) 

и очень малых скоростях. Он может 

выполнять установившийся вираж с 

перегрузкой «девять». 
Корр. В отличие от американского 

истребителя Е-16 наш МиГ-29 выпол- 

нен по двухдвигательной схеме, Для 

легкого истребителя это не совсем обыч- 

но... 
Летчик. Боевая обстановка требует 

предельно возможной выживаемости, 

схема с разнесенными двигателями зна- 
чительно ее повышает. На Миг-29 

при одном вышедшем из строя дви- 

гателе можно в ряде случаев продол- 

жать воздушный бой. Если раньше 

такой полет считался сложнейшим эле- 

ментом, то на МиГ-29 он не требует 

высокой квалификации. Даже отказ 

одного двигателя на взлете при работе 

второго на максимале, хотя и тре- 

бует мобилизации всего летного мастер- 

ства, но не приводит к чрезвычайным 

последствиям. 

Конструктор. Два двигателя — это 
не удвоение, а утроение надежности. 

Поясню. Остановился двигатель. Дей- 

ствия летчика? Начинает запускать. 

Помпаж на запуске. Останавливает, 

вновь пытается запустить. Опять пом- 

пирует. При достижении критической 

ситуации летчик вынужден катапуль- 

тироваться. А на МигГ-29? Отказал 

двигатель. Летчик четко занимает вы- 

соту, наивыгоднейшую для запуска. 

Он выходит на соответствующий ре- 

жим. Он не волнуется, не спешит. 

То есть дополнительные обстоятель- 

ства не накладываются — ведь само- 

летом управляет человек. Это неправ- 

да — мол, летчик ни на что не реаги- 

рует. Любой человек волнуется. Муже- 

ственный, собранный умеет держать 

себя в руках. Но на это требуется 

расход внимания. Может, я немного 

преувеличил, что надежность утраива- 

ется, но около того — точно. 

Летчик. Силовая установка МиГ-29 
является одним из лучших образцов 

мирового двигателестроения. По своим 

удельным параметрам, высотно-скоро- 
стным характеристикам она — на 

высоком уровне мировых стандартов. 

Даже на максимале при штопоре 

двигатель не помпирует. Раньше было — 

попал в штопор, прежде всего оста- 

нови двигатель, а уж потом выводи. 
Сейчас проблем нет. 

Корр. Валерий Евгеньевич, несколько 
лет назад в газете «Правда» был опуб- 

ликован очерк о вас, об аварии. Это 
было на МиГ-29? 

Летчик. Да, на испытаниях мы по- 
теряли две машины МиГ-29. Из одной 

катапультировался мой учитель Алек- 

сандр Васильевич Федотов, другую 

пришлось покинуть мне. Оба случая 

связаны с силовой установкой. Дви- 

гатели тогда были экспериментальными 
и проблем с ними хватало. 

Но как бы там ни было — силовую 

установку довели, и сейчас этот дви- 
гатель, повторяю, один из лучших. 
Нужно отдать должное конструкторам- 
двигателистам, которые творчески ре- 
шали все возникавшие проблемы. Они 
оперативно устраняли недостатки — как 
технологические, так и конструктив- 
ные. Хочу сказать здесь и о той особой 

роли, которую сыграл в создании МиГ-29 

Р. А. Беляков. Обычно генеральный 

конструктор — сильный организатор, 
руководитель. Он достаточно разби- 
рается во многих узловых вопро- 
сах. Наш — тонко и глубоко, я это 

подчеркиваю, разбирается в вопросах 
конструкции, аэродинамики, прочности, 
динамики полета, технологии. Мне при- 
ходилось присутствовать на совещаниях 
с участием многих выдающихся уче- 
ных самого различного профиля и на- 
шего Генерального. И я не перестаю 
удивляться тому, как широко он охва- 
тывает проблему, с каким волевым 
накалом ставит конкретные вопросы. 

Конструктор. Уточняю — роль 
Р. А. Белякова в создании МиГ-29 состоя- 

ла не только в руководстве огромными 
коллективами, а и в непосредственном 
участии в принятии конструктивных 
решений. В этом самолете воплощен 
его большой личный опыт конструк- 

тора «мигов». После окончания ин- 
ститута он пришел в наше КБ и вырос 

до Генерального конструктора. Таких 

людей, а их немало — конструкто- 
ров, исследователей, производственни- 
ков, мы все особенно ценим. Они во 
главе с Генеральным — костяк ОКБ. 
Считаю необходимым здесь вспомнить 

Александра Васильевича Федотова, ко- 
торый вложил в МиГ-29 всю свою душу. 

Он выполнил на этом самолете первый 
вылет. Его огромной заслугой являет- 

ся воспитание выдающихся летчиков 
нашей фирмы. Он чувствовал способ- 

ности людей, он их собирал, воспиты- 

вал. И довел до такой кондиции, что, 

когда случилось несчастье с Александ- 
ром Васильевичем и старшим летчи- 
ком-испытателем был назначен Валерий 

Евгеньевич, спада в уровне летных ис- 
пытаний не произошло. Федотов — 

выдающийся летчик современности. И 
«тем не менее спада, повторяю, не 
произошло. Он очень квалифицирован- 
но, методически четко, исключительно 
качественно готовил людей. И летный 

состав, и инженеры на аэродроме — 
все напитаны его опытом, его идеями. 
Теперь Валерий Евгеньевич со своими 

товарищами, соратниками Федотова, за- 
кончившими летать по возрасту, но 
не ушедшими с фирмы, — Петром 
Максимовичем Остапенко, Борисом Ан- 
тоновичем Орловым, Авиардом Гаври- 

ловичем Фастовцем и молодыми лет- 
чиками продолжает эти традиции. 

Корр. Валерий Евгеньевич, вы — 
шеф-пилот, начальник. А в Фарнборо 
летите только в качестве дублера. По- 
чему? 

Летчик. В Англию идут две машины 

МигГ-29. Спарка и боевая. Пилотиро- 
вать будут Анатолий Николаевич Кво- 
чур и Роман Петрович Таскаев — мои 

товарищи, сильные, квалифицированные 
испытатели. Могут выполнить любую 
работу — от первого вылета до ис- 
пытаний высшей категории сложно- 
сти, которые они и проводили. Нуж- 
но дать выход их мастерству. Они — 
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настоящее и будущее нашей фирмы. 

Такая традиция — молодежь подни- 
мать. 
Недавно мы все трое летали в Анг- 

лию техническим рейсом на Як-40 — 

маршрут такой же, каким Квочур 
и Таскаев пройдут на МиГ-29. В по- 
лете работали с диспетчерскими служ- 
бами Западной Европы на английском 

языке. В Фарнборо вели переговоры 
с организаторами выставки, специа- 
листами. Во главу угла был поставлен 

основной вопрос — безопасность де- 
монстрации. Позиции английской и 

советской сторон полностью совпали. 
Согласованная программа выступления 
составлена так, чтобы исключить вся- 
кий риск. Показывать будем возмож- 
ности самолета, а не мастерство лет- 
чиков. Мы ознакомились с аэродро- 

мом и документами, по которым на 
нем работают, объездили все рулеж- 
ные дорожки и стоянки. В конце 
нашего визита все нюансы были утря- 
сены и никаких проблем не осталось. 

Корр. Валерий Евгеньевич, в авиацион- 

ной промышленности, строевых частях 
и даже в НИИ ВВС о вас говорят, как 

о мастере боевого применения самолета. 
Летчик. Это не главное. Хотя, есте- 

ственно, опыт этот нужен. Но важнее — 
летные качества, летное мышление. 
Все остальное приходит. Стрельба — 
не самое сложное, с чем приходится 
иметь дело. 

Конструктор. На самолете МиГ-29 
сделано все, чтобы летчик поразил 
цель. Система управления огнем со- 
стоит из трех отдельных систем, под- 
держивающих друг друга. Первая пост- 
роена на базе радиолокационной стан- 

ции с очень серьезными характеристи- 
ками: большой дальностью обнаруже- 

ния и захвата цели в передней и зад- 
‘ней полусфере; возможностью видеть 
цель как в свободном пространстве, 
так и на фоне земли; способностью 
в соответствующий момент, при созда- 
нии летчиком ситуации, благоприятной 
для атаки, «сообщить» об этом оружию 

и дать разрешение на пуск ракет. 
Летчику после этого остается нажать 
на кнопку. Вторая прицельная система 
строится на оптико-электронном прин- 
ципе. Ее преимущество в том, что 

цель не получает информации © ее 
захвате и сопровождении, так как опти- 
ческая система пассивна и сама ника- 
ких сигналов не излучает. И, нако- 
нец, третья система — тоже оптиче- 
ская, связдна с глазами летчика — так 
называемое нашлемное целеуказание. 
Летчик поворачивает голову за целью. 
Это движение восприйимает система и 
поворачивает туда же головки ракет. 
Приведу пример. Вы следите за целью. 

Под вами сплошная облачность. Для 
того, чтобы себя не обнаружить, рабо- 

таете с оптико-электронным комплек- 
сом. Итак, подходите к цели, а та 

ныряет в облака. Но метка цели с экра- 
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на не исчезает — радиолокатор полу- 
чил сигнал о срыве оптического сопро- 
вождения и автоматически включил- 
ся — в этом смысл поддержки. Когда 
цель выйдет из облаков, она вновь 
перейдет на оптико-электронное сопро- 
вождение. 
Корр. Михаил Романович, на МиГ-29 

применена традиционная механическая 
система управления? 
Конструктор. Да, МиГ-29 устойчив 

во всем диапазоне летных режимов 
и имеет механическую систему управ- 
ления. Она очень надежна, но у нее 
есть и другие преимущества. Напри- 
мер, по быстродействию выхода на угол 
атаки, на перегрузку, что немаловажно 
для истребителя воздушного боя. Кро- 

ме того, значительно уменьшается состав 
сложного наземного контрольного обо- 
рудования. 
Летчик. В системе стоит индикация 

перегрузки и углов атаки. Она имеет 
так называемый отталкиватель-сторож, 
при работе которого выход на углы 

атаки выше разрешенных затруднен. 
САУ обеспечивает такие характеристи- 

ки боковой устойчивости и управ- 
ляемости, при которых в разрешенных 
углах самолет в штопор не свалива- 
ется. В то же время мы понимаем, 
что, если задаться целью пересилить 
толкатель, то можно выйти на большие 
углы. Поэтому провели испытания на 
этих режимах, слетали на сваливание 
в штопор и убедились, что аэродина- 
мическая схема благоприятна и на боль- 

ших углах атаки. В изолированном про- 
дольном движении самолет при пол- 
ностью взятой на себя ручке летчи- 
ком не имеет тенденции к быстрому 
развитию скольжения и переходу на 
режим авторотации. 
Конструктор. Конструкция должна 

быть по возможности простой. Доктри- 

на проектирования в конечном счете 
сводится к следующему — конструк- 
цию нужно делать новой, если она 

дает новое качество. Композиционные 
материалы применили, но в тех местах, 
где смогли значительно снизить вес. 
Поставили два двигателя. Кроме всего 

хорошего, что несет в себе такая схе- 
ма, необходимо признать, — так и до- 
роже, и больше весит. Но ведь второй 

двигатель приносит с собой и вторую 

тягу, и все возможности, связанные 
с надежностью, о которой я говорил. 
А весовые потери — ‘так ведь на то 
мы и конструкторы! Часть компенси- 

ровали тут же, не сходя с места. Гондо- 
лы поставлены широко, и основные стой- 
ки шасси мы сделали простыми, телеско- 
пическими, а не такими, когда мно- 
гое приходится усложнять для уве- 
личения колеи. Принципиально новые 
воздухозаборники. На земле лобовой 
вход полностью закрыт и двигатель 
питается через створки в верхней части 
самолета. При достижении определен- 
ной скорости уже ‘при поднятой пе- 

редней ноге воздухозаборник автома- 
тически переходит на нормальную ра- 
боту. Теперь МиГ-29 можно эксплуати- 

ровать, не опасаясь попадаймя посто- 
ронних предметов с полосы в двигатель. 

Летчик. У самолета МиГ-29 сущест- 

венно улучшена кабина. Она гораздо 
просторнее, чем на предыдущих истре- 
бителях. Передний козырек не имеет 

переплетов — цельное стекло. Но тре- 
бования к его оптическим характе- 
ристикам были сформулированы таким 
образом, чтобы искажений при визуаль- 
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ном прицеливании из пушки не было. 
Пушка на самолете одноствольная, 
калибра 30 мм с высокой скорост- 

рельностью. Она существенно проще 
и легче, а баллистические характе- 
ристики ее снаряда таковы, что можно 
обойтись малым количеством выстре- 

лов. Строевой летчик во время испы- 

таний стрелял и заявил после этого, 
что, если ему положат фуражку, то он 
в нее попадет. 
Конструктор. Самолет МиГ-29 эксплуа- 

тируется в наших ВВС, а также в ряде 

других стран несколько лет. Отзывы 
высокие. Не только летчиков, но и тех- 
нического состава. Например, съем и 
установка двигателя осуществляется не 
за сутки, а за часы. Но так уж пове- 
лось, получаем и замечания. Технику 
нужно критиковать, чтобы она стано- 
вилась лучше. Это нормальное явле- 
ние — стремиться улучшать то, что 
есть в руках, но при этом иметь доста- 
точно высокое мнение о самолете. 

Корр. Михаил Романович, вы гово- 
рили о способности самолета держать 
перегрузку, равную «девяти», в тече- 
ние длительного времени. Но ведь из- 
вестно, что человек не в состоянии 
выдержать такое... 
Конструктор. Это очень принципиаль- 

ный момент. Сегодня созданная нами 

звиационная техника по своим харак- 
теристикам превосходит физиологиче- 
ские возможности человека. +«Мигу- 

двадцать девятому» суждена долгая 
жизнь, он еще много лет останется 
в строю ВВС. Конечно, он будет улуч- 

шаться качественно, появятся новые 
возможности, но по энергетике и маневру 
он и сегодня очень высок. 

Летчик. Полностью согласен и, ду- 

маю, мой младший сын, постоянный 

читатель журнала «Крылья Родины», 
застанет в строю МиГ-29. Поэтому имен- 

но здесь хочу предупредить и молодых 
летчиков, и курсантов, и тех ребяти- 
шек, которые только мечтают стать 
летчиками. Самолет позволяет делать 
с собой все, что угодно. Но нельзя 

забывать, что МиГ-29 — очень сильное 

оружие. К таким несущим свойствам, 

аэродинамике и тяговооруженности нуж- 
но относиться «на вы». За подкупаю- 

щей простотой — мощь, которую нужно 

умело все время держать в руках. 
Если на самолетах предыдущего по- 

коления для того, чтобы получить 
максимальную перегрузку, надо было 
иметь большую скорость, то на МиГ-29 

за счет высоких несущих свойств 
«девятка» реализуется на других ско- 
ростях. Идеальное сочетание — мак- 
симальная перегрузка и максималь- 
ный угол атаки. Если летчик упустит 

этот момент, то, естественно, самолет 
увеличит скорость и останется на пере- 
грузке «девять» и при меньшем угле 
атаки. Это приведет к меньшей кривиз- 
не траектории и ухудшению боевого 
положения истребителя. Кроме того — 

увеличение времени действия перегрузки 
приводит к совершенно ненужным за- 
тратам физических сил. «Девятка» — 

не удовольствие, даже в бою. Если летчик 
от незнания или неумения загонит 
себя на эти перегрузки, это ухудшит 
его тактическое положение. То есть 
всегда нужно помнить, что возможно- 
сти летчика не беспредельны и ниже, 
чем у самолета. Пилотировать та- 
кую машину нужно тонко. Самолет 
простит все, но, если хочешь быть в бою 
победителем, нужно, выполняя маневры, 

максимально мобилизоваться, не рас- 
слабляться и, главное, уметь владеть 
самолетом. 

Корр. Михаил Романович, вам послед- 

ний вопрос. О риске и ответствен- 

ности, о мужестве конструкторов, ко- 
торые делают то, что до них не делал 
никто... 
Конструктор. Любая разработка — 

это риск Генерального конструктора. 
Он определяется пониманием того, что 
должно получиться. Я бы не сказал, 
что мы шли на конструктивный риск. 
Мы хорошо понимаем и в прочности, 
и в технологии. Генеральный шел 

на риск вообще, строя такую машину. 
И принял на себя обязанности реали- 

зовать именно на этом самолете небы- 
валый диапазон характеристик. И это 
нам удалось. Залогом успеха являлась 
вся история нашего коллектива, кото- 
рому в будущем году исполнится 50 лет. 

У нас запас знаний и уже готовых 
решений. И в МигГ-29 применены на- 

ряду с новыми и традиционные для 
нашей фирмы. Потому что при ана- 
лизе выяснилось, что выход на какие-то 
новые решения не приводит к резкому 
выигрышу в характеристиках, но ведет 
к непрогнозируемым результатам в 
процессе эксплуатации. Не цепляясь 
за старое, мы вместе с тем охотно 
используем разумные, отработанные и 
пригодные для нового самолета реше- 
ния. В частности, тот стальной бак, 

с которым, помните, Евгений Алексе- 

евич, когда вы еще у нас работали, 
мы так долго мучились в эксплуата- 
ции на МиГ-23. 
Новый сделан из той же стали. 

Теперь мы ее понимаем, умеем с 

ней обращаться и — никаких му- 
чений. Весь нужный багаж с МигГ-23 

перенесен и использован на МиГ-29. 

В свое время после реактивного пер- 
венца МиГ-9 наш коллектив создал 
МигГ-15, который был выдающимся 

самолетом своего времени. Я имею в виду 
оценку на мировом уровне. В моем 

понимании, МиГ-29 — это шаг такого 

же значения, как и создание МиГ-15. 

История повторяется — через десять 

лет после МигГ-23, первого самолета 
с широким диапазоном летных данных, 
создан МиГ-29 — истребитель, способ- 
ный выполнить любую, доступную се- 
годняшним требованиям задачу. 
Корр. Валерий Евгеньевич, и вам 

последний вопрос. Авиационные парады 
у нас не проводились более двадцати 
лет... 

Летчик. Я понял вас. При всей труд- 

ности организации таких праздников, 
считаю, что авиационные выставки 
с демонстрацией техники в воздухе 
нужны. Неплохо было бы проводить 

в Советском Союзе и международные 

авиационные салоны. Это — и обще- 
ние, и взаимопонимание, и школа. 
Конструктор. Уверен, что наш раз- 

дел на нашей выставке не уступит 
разделу любой другой страны. 

На снимках: 

Серийный истребитель МиГ-29 в полете. 

Фото А. Пенькова и А. Павлова 

Первый опытный образец самолета МиГ-29 

в Музее авиационной техники ВВС — (Мо- 
нино). 

Фото Е. Гордона и М. Диканя 

ЖЖ ИЖС ириьньноя 



СРАВНИТЕЛЬНАЯ ТАБЛИЦА ХАРАКТЕРИСТИК ИСТРЕБИТЕЛЕЙ 

2.16  2/А.48 —РлзаАльА РаФАаль-О С Ви = ЕРА ЕАР —Мигдж-20ОО 

Алина САМОЛЕТА м 17,6 А] [И] 17,6 15,8 ы 14,5 13,7 кР: 

РАЗМАХ САМОЛЕТА м 41,2 13,8 |= -] 41,3 11,= " 10,5 41, а ЕН =) 

Высота САМОЛЕТА м 3,7 ЕИ-=] 5,0 с: Ре ыы - - -“-] 5,2 

Вэлетный вЕС т 

НОРМАЛЬНЫЙ 15,0 ег0,= 41,3 = №4 13а 13,3 - ы ло,а 

МАКСИМАЛЬНЫЙ .: 18.0 26.5* 170  #2з 200 20,3 17,0 - 17.0 
ТАГОВООРЫЖЕННОСТЬ ПРИ НОРМАЛЬ- 4,1 ти 1,9-11** о,э ‚а 1,0 - - о,э 
Ном @езлетном оссе 

МАКСИМАЛЬНОЕ число МАХА аз ЕЛ- СИ ЕЯ*] 1,8 2,4 И *] 1,а 2.0 Е 

МАКСИМАЛЬНАЯ СКОРОСТЬ 
и ОИ КТ = =) - ие. ==] ко < “ - я ыы 

МАКСИМАЛЬНАЯ СКОРОСТЬ 2650 

истинная КМ/Ч НЕС: =] Ю 330) 2120 ч9ос ЕХ: =] Е =] 1900 Е=) 2 зао 

Практический потолок м 17000 1е300 15899 15209 - - - - ле осо 
МАКСИМАЛЬНАЯ СКОРОПОДЪЕМНОСТЬ 

У ЗЕМЛИ м/с ЕЕ [=] Е] Е{=]*] 2езз ме. ЕТ] > а 250о 

„Алинд: РАЗБЕГА НА ФОРСАЖЕ М Ее: Т=] ГУ] 350 зе7 к [==] зоо воо - ===] 

ПРОВЕГА м 600*** 1070 7ва е50 - зоо - - - 
"ДАЛЬНОСТЬ @ КОНФИГЫРАЦИИ 

вла КМ 2100 - — - — = ыы Ба = 
РТ М В сы 

ГЫРАЦИИ ИСТРЕВИТЕЛА КМ = 753 ===] таза - аоа - — 700 

МАКСИМАЛЬНАЯ ЭКСПЛУЬАТАЦИ - 
ОННАЯ ПЕРЕГРУЗКА |: @ (7,2 э э э ый, [=] — [- И -К 

*С КОНФОРМНыЫмМи БАКАМИ МАССА до 31,0 Т 

** С двигатЕЛЕМ ДЖЕНЕРАЛ Электрик Р11О0 
*+»®С тормозньм ПАРАШЮТОМ 

В СКОБКАХ ПРИФОДАТСЯ ДАННЫЕ, ВСТРЕЧАЮЩИЕСЯ @ НЕКОТОРЫХ ИСТОЧНИКАХ И ОТЛИЧАЮЩИЕСЯ ОТ НАИБОЛЕЕ ЧАСТО пыувликыуЕмых 
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ВИКТОРИНА 
«КР» 

10.1. Что вам известно об этом са- 

молете? 

10.2. Когда советские летчики впер- 
вые в 

ракеты класса «воздух-воздух»? 

боевых условиях применили 
10.3. В чем состояла особенность, 

отличавшая этот самолет от всех дру- 

гих существовавших в то время машин? 

Ответы на вопросы, 

опубликованные в № 7 за 1988 г. 

7.1. История авиасалона в Ле Бурже 

начинается с автомобильной выставки 

1908 г. в парижском салоне «Гран-Пале». 

Среди многочисленных моторных экипажей 

в том году было представлено несколько 
аэропланов. Неозкиданно для устроителей 

«Салона» именно они привлекли к себе 
особое внимание публики. Поэтому в сле- 

дующем, 1909 голу, «Салон» открылся 

уже как чисто автационный. Кстати, это 

был гол перелета Блерио через Ла-Манш 

и проведения Реймсской авианедели. В даль- 

нейшем авиасалоны стали проводиться 
регулярно через год, открывал их всегда 
президент Республики. Со временем по- 

мещения «Гран-Пале» не стало хватать. 

и «Салон» перенесли на мэродром Ле Бурже. 

7.2. Впервые самолет У-2 (По-2) жите- 

ли Берлина увидели в 1928 г. на Меж- 

дународной Берлинской авиационной вы- 

ставке. Тогда никому еще не известный 
биплан Н. Поликарпова стоял рядом с са- 
нитарным самолетом П. Калинина К-3 

и первым советским агросамолетом «Конек- 
Горбунок». Эти машины добросовестно от- 

служили в ГВФ и остались лишь на стра- 
ницах истории советской авиации и в 
памяти ветеранов. А скромный По-2 к кон- 
цу Великой Отечественной войны про- 
жил всего половину своей жизни. Он 

строился серийно до 1953 г., а до 1959-го - 

в мастерских и на базах Аэрофлота. Летал 

еще дольше. 
7.3. На Ан-12 испытывался ТРД пля 

египетского самолета НА-300. 

Вопросы и ответы 
Р. ДЕМЯНПА и В. СКУТИНА 

ФИЛЬМ О СЛА — ПРИЗЕР ФЕСТИВАЛЯ 
В столице Туркмении — Ашха- 

баде прошел ХТ Всесоюзный фести- 

валь спортивных фильмов. В конкурс- 
ном показе среди лучших игровых, 
учебных, документальных и муль- 
типликационных кинолент о спорте, 
созданных кинематографистами стра- 
ны за последние два года, впервые 
принимали участие фильмы, сня- 
тые по заказу оборонного Обще- 
ства — «Эстафета поколений», «На 

крутых виражах», «Мальчишки на 
старте», которые с интересом встре- 
чены зрителями. Обладателем приза 
ЦК ДОСААФ СССР за большой 

творческий вклад в пропаганду тех- 

нических и военно-прикладных ви- 

дов спорта стала картина «Размыш- 

ление на тему СЛА» любительской 

киностудии Харьковского авиацион- 

ного производственного объединения. 
Ее коллектив давно сотрудничает 

с организациями ДОСААФ, о чем 

говорит тематика фильмов студии. 

Первые ленты были посвящены под- 
водным видам спорта: «Попытка» — 

о создании и испытании подвод- 
ных лодок, «Ниже уровня моря» — 

о детском спортивном лагере подвод- 

ников. Сейчас внимание творческой 

группы привлекла авиационная тема. 

На студии созданы картины: «Пой- 

мать свою жар-птицу» — кино- 

рассказ об авиамоделисте, чемпионе 

мира Евгении Вербицком; «Кому 

улыбнется удача» — о чемпионате 

мира по кордовым моделям-копиям. 

Гимном авиамодельному спорту ста- 

ла картина «Признание в любви». 

После ХТ Всесоюзного кинофести- 

валя на студии приступили к съем- 

кам новой ленты о сверхлегких 

летательных аппаратах. 

Л. ДОМАЩЕНКО 

За нашу Советскую Родину! 

КРЫЛЬЯ РОДИНЫ № 10 [457) 1988 

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ МАССОВЫЙ 
АВИАЦИОННЫЙ ЖУРНАЛ 

ВСЕСОЮЗНОГО ОРДЕНА ЛЕНИНА 
И ОРДЕНА КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
ДОБРОВОЛЬНОГО ОБЩЕСТВА 

СОДЕЙСТВИЯ АРМИИ, 
АВИАЦИИ И ФЛОТУ 
[ДОСААФ СССР] 
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МАЛЕНЬКИЕ СЕНСАЦИИ 

Как сообщает еженедельник «Пари-матч», 

знаменитый французский киноактер Ален 
Делон осуществил свою давнюю мечту о 
геройском поступке. В 52-летнем возрасте 

он выдержал строжайшие экзамены и совер- 
шил 30-минутный полет на реактивном 
самолете, выполнив фигуры высшего пило- 
тажа — две воздушные петли и бочку. 

Небольшой двухмоторный самолет поднял- 

ся с аэродрома в Санта-Ане (США, штат 

Калифорния). Его пилоту Тони Эльенджину 

пришлось подложить на сиденье специаль- 
иую подушку, чтобы достать до рычагов 
управления. Дело в том, что Тони всего 
лишь 9 лет. Впервые он сел за штурвал 
в 7Т-летнем возрасте. 
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больше второго или меньше. Делать На выполнение задания отводится ПСИХОЛОГИЧЕСКИЙ 
это можно только в уме, пользоваться ровно 5 минут. Если вы за это время 

ПРАКТИКУМ для расчетов бумагой и ручкой нельзя. решили 16 и более задач — отлично, 

СОСТАВИЛИ Отвечать надо словами «больше», «мень- 10—15 — хорошо, 6—9 — удовлетво- 

Л. ГРИМАК и Б. ПОКРОВСКИЙ ше» или символами >_<. рительно, 5 и менее — плохо. 

1. А меньше Б в 2 раза 2. А меньше Б в 3 раза 3. А больше Вв 2 раза 
Б больше Вв7 раз Б больше В в 4 раза Б меньше В в 5 раз 

А В * В А А В 

4. А больше Бв 7 раз 5. А меньше Б в 10 раз 6. А больше Бв 3 раза 

И Л И Б меньше В в 4 раза. Б больше В в 3 раза Б меньше В в 6 раз 

В А А В В А 

9 7. А меньше Б в 3 раза 8. А больше Б в 4 раза 9. А больше Б в 3 раза 
в Б больше Вв 2 раза Б меньше В в 7 раз Б меньше Вв 5 раз 

В В А А В 

Этим заданием проверяется сообра- 10. А меньше Б в 8 раз 11. А меньше Б в 5 раз 12. А больше Б в 4 раза 
зительность и быстрота логического Б больше Вв9 раз Б больше В в 2 раза Б меньше В в 3 раза 
мышления. В каждой из 18 задач В А А В В А 

символами А, Би В обозначены какие-то 

числа. Абсолютные «< величины ее 13. А больше Бв 6 раз 14. А меньше Бв 2 раза 15. А меньше Б в 10 раз 
т Я Б меньше В в 7 раз Б больше В в 5 раз Б больше В в 3 раза 

ми. Нужно определить аналогичную за- А [5 в А В А 
висимость между числами, указанными 
под чертой. я Пи этом я требуется 16. А больше Б в 4 раза 17. А меньше БвЗр 18. А больше Бв 9 раз 

точное выявление такой зависимости, Б меньше Вв 2 раза Б больше Вв5р Б меньше Вв 12 раз 
нужно лишь ответить — первое число В А А В В А 

ЭЛЕКТРОННЫЙ 

ПАРТНЕР 

Первый искусственный 

ШАХМАТНЫЙ 

КлУБ Кю” 

годов. Выяснилось, что созда- 

В этом положении «Каис- 

са» неожиданно. зевнула ла- 

дью, сыграв 1. ... Ле8. Объяс- 

нение последовало сразу: либо 

сбой в работе ЭВМ, либо 

ошибка в программе. Каково 

же было общее удивление, 

когда «Каисса» прокоммен- 

тировала свой ход. Оказы- 

вается, для нее он был луч- 

шим (по материальным по- 
терям!), она видела, что после 

1. ..Крё7 получает мат в 
5 ходов — 2. ФИ Кр:{8 

3. (6 Крё8 4. Ле8- 

компьютеры и наша игра — 
это очень интересно. Поэтому, 
если появится возможность 
общения с ЭВМ на языке 

шахмат, долго не раздумы- 
вайте. 

Игорь ЛЯЦУНОВ 

Домашнее задание 

Ш _ 
77 
"ть 

А 

МА 

АХ __ М\\ шахматист был «создан» в... ние шахматных программ Ле8 5. Л:е8 + Ф{8 6. Л:{8Х. 7 
1769 году, задолго до появ- тесно связано с тем разде- Да, партия была проиграна , 
ления  электронно-вычисли- лом кибернетики, который — из-за собственной прозорливо- р 
тельных машин. Механиче- часто называют — чискус- сти и... непрактичности. Мож- р 
ская кукла венгерского ме- 
ханика Ф. Кемпелена с триум- 

фом выступала во многих 
европейских странах. Но это 
была лишь мистификация: 

внутри автомата его создатель 
хитроумно прятал человека. 

С той поры прошло не- 

мало времени, электроника 
не только появилась, но и 
прошла большой путь. О тем- 

пах ее развития образно пи- 

сал лет пять тому назад 
журнал «ЭаепИНс Атег1- 

сап»: «Если бы за послед- 

ние 25 лет авиационная про- 

мышленность развивалась 
столь же стремительно, как 
и вычислительная техника, 
то Боинг-767 можно было бы 

приобрести сегодня за 500 

долларов и облететь на нем 
земной шар за 20 минут, 

ственный интеллект». 
В нашей стране первая иг- 

рающая программа появилась 
в начале 60-х годов, а в 
1967-м «Каисса» (так назвали 

ее авторы) победила амери- 
канскую программу со сче- 
том 3:1 в телеграфном матче. 
Она же спустя семь лет 

выиграла и первый чемпионат 
мира среди ЭВМ. Через три 

года «Каисса» уступила свое 
звание, проиграв в чемпиона- 
те всего лишь одну партию. 

и 

но сказать, что «Каисса» 
сдалась себе самой, в такой 
ситуации человек сделал бы 
ход 1. ..КрёТ — может 

быть, соперник не найдет вы- 
игрыш. Ведь не видел же 

такого эффектного продол- 

жения ни один из присут- 
ствовавших на том чемпиона- 
те шахматистов. С легкой 
руки одного из журналистов 
у человека появился теперь 
«небелковый» соперник. 

Сегодня рядовые ЭВМ иг- 
рают на уровне кандидата 
в мастера, и надо сказать: 

Х _ 

в 
Мат в 3 хода 

Задаче уже 100 лет, но 

она известна больше тем, 

что в середине 50-х годов 

обошла всю шахматную и 

математическую печать: 
именно ее решила ЭВМ, затра- 

тив на это 10 минут. Ны- 

нешним же компьютерам по- 
требуются лишь секунды. 

Ответ на домашнее задание 
«КР» № 9 

Позиция из партии Перес — 

Найдорф, 1961 г. 
3. С94+!! (завлечение короля) 

Кр: 44 4. Ф42+ Лаз (4. ... Кре4 
израсходовав при этом 19 Белые: Крё1, ФЕТ, Л+#6, СЪ6, 5. Л{4-+, на другие ходы — 
литров горючего». КЬ1, пи. а2, Ъ3 5. Ф:46) 5. Ф:54-+| Креб 6. 

у эвм Черные: Кра5, Фь5, Лсе2, Ли8, Ф!{4-- Кр45 7. Ф:4а6+ Кре4 

дивительно, но ВСЕтда пп. аб, 54, 96 8. Ф!4-+ Кра5 9. Фес4+ Креб 
учили играть именно в шах- 
маты, основные принципы ма- 
шинной игры были сформу- 

лированы еще в конце 40-х 

Выигрывает 1. Кез Л:е3 (1. 

.. Ъе 2. ФЬТ-- Креб 3. Фе? + и 
4. Л:946 мат) 2. Фё?+ Кре5 

10. Феб+- Кра4 11. ЛА 
Кре3 12. Фе! КрьЬ2 13. ЛЕ 
Краз 14. Фе7-|- с матом. 
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